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Montevideo,  16  de  Febrero  de  1S93. 

Excrao.  señor    Ministro   de  Fomento,    Ingeniero    don    Juan 
Alberto    Capiirro. 

Excmo.  señor  : 


Do3  graida^  pansanaleiito-s  seuila:i  el  m.:)v¡inie.ito  progre- 
sista del  nuevo  mundo  en  estos  últimos  años  del  siglo,  que 
no  concluirá,  seguramente,  sin  haber  contemplado  la  inaugura- 
ción de  los  graadas  trabajos  que  demandan  :  el  ferro-carril 
inter-contine.ital  y  el  ferrocarril  iuter-oceánico  sud-americano 
Tiene  el  primero  por  objeto  vincular  con  coniunicacioiies 
directas  á  todos  los  pueblos  de  América,  desde  e!  Canadá 
hasta  el  Estuario  del  Plata  y  Chile, — y  está  destinado  el 
segundo  á  reducir  el  tiempo  de  las  comunicaciones  del 
Pacífico,  del  Plata  y  del  Brasil  coa  el  continente  europeo, 
desenvolviendo  además  nuevas  corrieates  de  comercio  propio 
entre  las  Repúblicas  que  abrace  la  nueva  línea  férrea. 

La  Rjpública  O.  del  Uruguay  pDr  su  situacióa  geográfica 
y  por  el  trazado  y  las  condiciouos  técnicas  de  sus  ferrocarri- 
les, está  llamada  á  ocupar  uia  posiciói  ventajosa  en  la 
ejecución  de  los  dos  proyectos  indicados  ;  y  partiendo  de  esta 
idea  fundamental,  que  es  obra  de  previsión  y  patriotismo 
difundir  entre  los  pueblos  de  América,  V.  E.  se  ha  servido 
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eacomendarme  la  redaceióa  de  un  Estudio  que  debe  enviarse 
á  la  Exposición  Universal  de  Chicago,  y  en  el  cual  quede 
aquella  idea  comprobada  por  el  estudio  comparativo  de  los 
ferrocarriles  de  Sud-Araérica  y  de  los  demás  elementos  que 
oeben  apreciarse  en  la  sr'lución  de  tan  vastos  problemas. 

No  serán  esos  problemas,  Excmo.  señor,  lejanas  cuestiones 
de  un  porvenir  todavía  incierto  y  por  consiguiente  de  dudoso 
interés  práctico. 

Respecto  del  ferrocarril  inter-eontinental  está  garantido 
el  éxito  por  la  iniciativa  de  la  poderosa  y  empi'endedora 
nación  que  cuenta  en  su  territorio,  en  extensión  de  lineas 
férreas,  casi  otro  tanto  de  la  que  corresponde  á  las  demás 
naciones  del  mundo. 

Aprobado  el  pensamiento  en  el  Congreso  Pan-Americano 
de  1889,  los  Estados  Unidos  no  lo  lian  dejado  de  mano 
un  solo  instante; — la  practicabiJidad  del  proj'ccto  está  ya 
demostrada  por  las  comisiones  de  ingenieros  designados  en 
aquel  Congreso,  y  los  estudios  llegan  hasta  la  altiplanicie 
de  Bolivia. 

En  cuanto  al  ferrocarril  inter-oceánico,  la  construcción 
en  la  región  de  los  Andes,  en  la  parte  de  territorio  chileno 
y  argentino,  está  próxima  á  terminar,  concedida  y  estu- 
diada en  su  totalidad  la  del  territorio  del  Uruguay,  y  con- 
cedida y  estudiada  en  parte  la  que  debe  venir  desde  Per- 
nambuco  hasta  nuestra  frontera  de  San  Luis.  Para  el  Bra- 
sil tiene  esa  línea  trascendental  importancia,  y  los  vastos 
recur.'sos  y  el  crédito  de  que  justamente  goza  esa  gran  na- 
ción, aseguran  la  realización  de  la  obra,  apenas  detenida 
hoy  por  causas  accidentales. 

Hay,  pues,  utilidad  verdaderamente  práctica  en  el  propó- 
sito de  las  informaciones  que  ha  ordenado  V.  E.  y  no  tie- 
nen ellas  interés  exclusivo  para  nuestro  país.  Antes  al 
contrario,  es  de  alto  interés  sud-americano  y  hasta  universal 


presentar  ea  una  forma  sintética  los  adelantos  en  las  vías 
férreas  de  la  América  Meridional,  la  distribución  y  las 
condiciones  de  las  líneas  de  cada  Estado  y  el  destino  que 
pueda  caber  á  estas  líneas  en  la  construcción  y  combina- 
ción solidaria  de  las  grandes  líneas  internacionales  que  se 
proyectan. 

Es  sensible  que  para  ejecutar  tan  importante  trabajo 
sólo  haya  podido  disponerse  de  muy  corto  tiempo,  pero 
tal  vez  la  energía  de  los  esfuerzos  empleados  ha  com- 
pensado en  gran  parte  la  premura  del  tiempo  disponible 
y  con  esta  esperanza  tengo  el  honor  de  elevar  á  manos  de 
V.  E.  el  trabajo  qne  acabo  de    terminar. 

El  estudio  de  los  ferrocarriles  del  Brasil,  diseminados 
en  un  tan  extenso  territorio,  ha  sido  objeto  de  especial 
atención.  Por  decreto  de  15  de  Enero  de  1890  el  Gobierno 
Brasilero  nombró  una  comisión  de  ingenieros  con  el  encar- 
go de  construir  la  carta  general  de  esos  ferrocarriles  y 
proyectar  las  extensiones  y  líneas  complementarias  de  su 
vasta  red,  pero  hasta  el  presente  no  ha  hecho  conocer  la 
Comisión  el  resultado    de  sus  estudios. 

He  consultado  sin  embargo  cuanta  publicación  se  cono- 
ce sobre  los  ferrocarriles  del  Brasil  y  puedo  decir  á 
V.  E.  que  todos  ellos  van  indicados  en  al  presente  Estudio, 
tomando  en  cuenta  asi  los  que  están  ya  librados  al  servi- 
cio público  ó  en  construcción  cómo  los  que  se  encuentran 
en   estudio   ó  en    proyecto. 

Por  lo  que  respecta  á  los  ferrocarriles  argentinos,  he 
podido  utilizar  los  datos  más  completos  y  recientes,,  me- 
diante la  benévola  solicitud  con  que  fui  atendido  por  ej 
Departamento  Nacional  de  Obras  Públicas,  por  la  Di- 
rección General  de  Ferrocarriles  y  por  el  señor  coronel  de 
ingenieros  don  Juan  F.  Czetz,  Jefe  de  la  Sección  de  In- 
genieros Militares  de   aquella  República. 

Sobre    los    ferrocaii'iles    del  Perú,    Bolivia,    Chile  y  Pa- 
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raguay  cuya  red  es  menos  complicada,  lia  sido  más  fácij 
obtener  informaciones  satisfactorií^s. 

Para  la  coordinación  de  datos  estadísticos  y  diversos  he- 
chos económicos  que  atañen  á  la  cuestión  ferrocarrilera, 
he  apelado  á  las  publicaciones  oficiales  y  particulares  más 
modernas. 

Cumpliendo,  pues,  el  propósito  de  V.  E.,  abraza  el  Es- 
tudio adjunto,  las  siguientes  materias: 

I.   Ferrocarriles  de  la  República  O.  del  Uruguay. 
II.  "  "    "  "  Argentina. 

m.  "  "  los  Estados  Unidos  del  Brasil. 

IV.  "  "  la  Eepública  de  Chile. 

V.  "  "    "  "         del  Paraguay. 

VI.  "  "    "  "de  Solivia. 

VII.  "  «    "  "         del  Peni. 

VIH.  Línea  Intercontinental. 
IX.        "       Interoceánica. 

X.  Población  de  los  Estados  Sud -Americanos, — motivos 
demográficos  y  de  otro  orden  que  justifican  el  tra- 
zado de  la  línea  intercontinental  y  de  la  línea  in- 
teroceánica. 
XI.  Los  puertos  y  las  líneas  férreas  de  la  Eepública 
O.  del  Uruguay  como  elementes  necesarios  de  las 
comunicaciones  rápidas  de  la  Eepública  Argentina, 
Chile,  Perú,  Bolivia,  Paraguay  y  Río  Grande  del 
Sud. 
XIT.   Conclusiones  generales. 

Para  complementar  el  programa  vá  anexo  á  este  Estudio 
Uiía  carta  general  de  los  ferrocarriles  de  Sud-América  en 
explotación,  en  construcción  ó  en  proyecto,  demostrando 
ella,  en  forma  gráfica,  tan  .clara  como  elocuente,  la  inmensa 
y  excepcional  importancia.'^,  los   ferrocarriles  del    Uruguay 


¡Á 


bajo  el  punto  de  vista  de  las  comunicaciones  internacio- 
nales. 

Se  ha  construido  dicha  carta  á  la  escala  de  baio 

j.iiojuui)         •> 

la  proyección  de  Bonne,  tomando  como  meridiano  jjrincipal 
el  de  Montevideo,  que  pasa  por  el  eje  de  la  torre  Norte 
de  la  Catedral  y  por  paralelo  medio  para  el  desarrollo  có- 
nico el  paralelo  de  latitud  23.»  Sud,  estando  la  parte  re- 
presentada de]  esferoide  terrestre  comprendida  entre  los 
paralelos  G."  y  40."  de  da  latitud  Sud  y  los  meridanos  21.0 
de  longitud  oriental  y  24."  de  longitud  occidental  del  meri- 
diano de  Montevideo. 

Las  posiciones  principales  de  las  costas  del  Atlántico, 
del  Plata  y  del  Pacífico  han  sido  determinadas  por  medio 
de  las  coordenadas  geográficas  que  contiene  el  Anmutire 
dn  Burean  des  Longitudes  de  París  correspondiente  al  año 
de  1892,  y  la  hidrografía  y  orografía  de  toda  la  región 
abrasada  por  la  carta,  están  trazadas  de  conformidad  á  los 
mejores  mapas  geográficos  de  los  diversos  países  qne  •oaa- 
prende. 

Aprovecho  la  oportunidad  de  reiterar  á  V.  E.  las  segu- 
ridades de   mi  más  respetuosa   consideración. 

Juan  José  Castro. 


^ 


Ministerio  de  Fomento. 

MonteYÍdeo,  16  de  Febrero  de  1893. 

Apruébase  el  Estudio  relativo  á  la  Red  de  los  Ferrocar- 
riles Sud  Americanos  coafecciocado  por  el  señor  don  Juan 
José  Castro,  bajo  la  dirección  del  Ministerio  de  Fomento, 
para  ser  enviado  á  la  Exposición  Universal  de  Chicago  y 
publíquese. 

HERRERA  Y  OBES. 
J.  A.  Capueeo. 


CAPITULO   I 


FEBeOCARRILES  OE  LA  REPÚBLICA  0.  DEL  MÍM 


El  territorio  del  Uruguay  por  las  ventajas  que  le  dá  su 
posición  geográfica,  sus  puertos  naturales  en  el  Atlántico 
y  en  el  Plata,  su  clima  templado,  su  suelo  feraz,  su  de- 
sarrollo vegetativo  excepcional  por  el  influjo  de  los  elemeu 
mantos  naturales  que  coadyuvan  á  que  su  crecimiento 
fisiológico  sobrepase  al  que  alcanzan  los  países  más  favo- 
recidos por  la  naturaleza,  su  cultura,  la  composición  de 
Hu.  población  exenta  de  masas  parasitarias  por  la  ausencia 
en  absoluto  de  razas  inferiores,  su  espíritu  de  actividad  y 
de  trabajo,  demostrado  por  el  coeficiente  elevado  que  en  el 
desaiTollo  industrial  y  comercial  alcanza  cada  individuo  de 
la  población  del  país,  que  supera  al  que  arrojan  los  demás 
Estados  de  la  América,  dan  al  Uruguay  un  puesto  de  pri- 
nieía    fila  entre  los  pueblos  del  Continente. 

Si  por  sus  progresos  relativos,  al  presente,  el  Uruguay" 
es  uno  de  los  países  más  adelantados  del  nuevo  mundo,  en 
el  futuro,  su  importancia  se  acrecentará  como  elemento  ne- 
cesario para  servir  á  las  comunicaciones  rápidas  y  econó- 
micas de  los  iDaíses  situados  aún  más  allá  de  la  gran 
región   que  comprende  la  cuenca  del  Plata. 
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Afortimadamente  los  trazados  de  los  ferrocarriles  del 
Uruguay,  tal  como  han  sido  establecidos  en  la  Ley  de  27 
de  Agosto  de  1884,  cada  uno  de  ellos,  por  la  dirección  que 
lleva,  tendrá  desenvolvimientos  internacionales  de  la  mayor 
importancia :  las  líneas  que  irradian  desde  Montevideo  hacia. 
el  Río  Uruguay,  se  desenvolverán  á  través  de  la  red  ar- 
gentina para  llegar  á  Bolivia  y  al  Peni ;  por  la  que  se  dirije 
á  Eivera,  se  encontrará  el  camino  más  corto  para  llegar  á 
la  Asunción  del  Paraguay,  á  la  regiíjn  oriental  de  Bolivia 
y  á  la  linea  intercontiaental  estudiada  por  las  comisiones 
de  ingenieros  designados  por  la  Conferencia  Internacional 
de  Ferro cari'iles  de  Washington;  lasque  van  hacia  Yaguarón 
y  la  Laguna  Merim,  abreviarán  el  tiempo  para  la  comuni- 
cación con  Río  Grande,  Pelotas  y  Porto  Alegre  ;  en  fin,  la 
línea  transversal  de  la  Colonia  á  San  Luis  como  sección  del 
ferrocai'ril  interoceánico  de  Recife  á  Valparaíso,  tendrá  su 
desenvolvimiento  á  través  de  la  Argentina  y  Chile,  por 
una  parte,  y  hacia  el  interior  de  los  Estados  de  Río  Grande 
del  Sud,  Santa  Catalina,  Paraná,  San  Paulo,  Minas  Geraes 
Bahía  y  Pemambuco  por  otra,  lo  que  le  dá  á  esa  línea  una 
importancia  trascendental  dentro  del  sistema  ferroviario  á 
que  pertenece. 

Estudiando  el  mapa  de  los  ferrocarriles  Sud- Americanos 
que  hemos  confeccionado,  se  podrá  comprobar  fácilmente 
la  importancia  de  todas  esas  lineas,  las  que  actuaran  forzo- 
samente como  elementos  de  primer  orden  dentro  de  la  red 
de    los   ferrocarriles  sud-americanos. 

El  Uruguay,  en  medio  de  sus  agitaciones  políticas  del 
pasado,  ha  realizado  una  conquista,  que  á  medida  que  pase  el 
tiempo,  se  agigantarán  sus  proyecciones.—  esa  conquista,  que 
tanto  ha  de  influir  en  su  progreso  y  grandeza  ñitura,  es  sin 
duda  alguna  su  red  general  de  ferrocarriles,  hábilmente  con- 
cebida y  sujeta  á  las  condiciones  técnicas  á  que  deben  estar 
subordinados,  en  América,  los  ferrocarriles  de  primer  orden. 
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Cuando  haya  terminado  la  ejecución  de  esta  red,  en  con- 
nexión  con  las  lineas  de  los  Estados  limítrofes,  y  se  recojan 
los  frutos  de  esa  obra  de  previsión  y  patriotismo,  las  gene- 
raciones venideras  recordarán  con  gratitud  á  sus  benefactores, 
<iue  con  el  concepto  claro  del  rol  importante  que  le  tocaría 
desempeñar  en  el  porvenir  al  Uruguay,  en  las  comunica- 
cioues  ferroviarias  del  continente  americano,  señalaron  las 
trayectorias  que  recorrerían  los  troncos  principales  de  la  red, 
con  tal  acierto  y  precisión,  que  no  existe  una  sola  linea  entre 
las  construidas  y  proyectadas  que  no  tenga  gran  importancia 
internacional,  lo  que  determinará  en  el  futuro,  que  el  puerto 
de  Montevideo,  donde  convergerán  millares  de  kilómetros 
de  vías  férreas,  desde  las  regiones  más  lejanas,  robustezca 
y  ensanche  la  superioridad  que  sobre  los  demás  puertos 
del  Plata,  le  ha  dado  siempre  su  situación  privilegiada  y  sus 
ventajas  naturales. 

Para  preparar  la  ley  general  de  ferrocarriles  á  que  hemos 
hecho  referencia,  el  Poder  Ejecutivo  de  la  Nación,  el  año 
de  1872,  nombró  una  comisión  de  ingenieros,  compuesta  de 
los  señores  don  Antonio  Montero,  don  Carlos  Honoré,  don 
Juan  Alberto  Capurro,  don  Carlos  Olascoaga,  don  Emilio 
Dupré  y  don  Eugenio  Penot,  para  que  determinara  cuales 
debían  ser  los  troncos  principales  de  ferrocarriles,  que  par- 
tiendo de  Montevideo  cruzarían  el  país  en  distintas  direccio- 
nes y  servirían  en  lo  futuro  á  las  cemunicaciones  rápidas 
del  interior  del  país  hacia  la  Capital  y  las  fronteras  del 
Brasil  y  la  Argentina,  respondiendo  á  la  vez  á  un  plan 
bien  combinado  de  defensa.  Practicado  ese  estudio,  el  Sena- 
dor don  Juan  Alberto  Capurro  en  el  año  1884  proyectó  la 
Ley,  incorporando  á  ella  el  trazado  general  que  había  acon- 
sejado la  Comisión  ante  dicha,  y  con  fecha  27  de  Agosto 
del  mismo  año  fué  sancionada  por  la  Honorable   Asamblea. 
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Las  lineas  que  constituyen  la  red  de  los  ferrocarriles 
uruguayos,  según  esa  Ley,  son  las  siguientes : 

Ferrocarril  Central  del  Uruguay 

"  Nordeste  "  '• 

"  Este  "  " 

"  Oeste  "  " 

"  Mediterráneo  "  " 

"  Noroeste  "  " 

"  Norte  "  " 

Las  cuatro  primeras  líneas,  que  son  los  troncos  principa- 
les, arrancan  de  Montevideo  y  terminan  respectivamente,  en 
Rivera,  en  Artigas  en  el  Puerto  Cebollatí  de  la  Laguna  Me- 
rim  y  en  Fray  Bentos  ;  las  tres  iiltimas  foiman  las  exten- 
siones: del  Paso  de  los  Toros  á  Paysandú  y  Salto,  del  Salto 
á  Santa  Rosa  y  de  Isla  de  Cabello  á  San  Eugenio. 

Sin  embargo,  estas  líneas  que  tienen  como  punto  inicia 
á  Montevideo,  de  donde  arrancan,  apartándose  luego  á  me- 
dida que  se  alejan  de  la  Capital,  se  resentían  por  la  falta 
de  medios  para  la  circulación  miitua,  pues  era  forzoso  para 
poder  alcanzarla  venir  hasta  el  punto  de  salida,  teniendo 
que  recorrer  innecesariamente  largos  trayectos. 

Por  otra  parte  el  trazado  general  de  la  red  de  ferrocar- 
riles, dejaba  sobre  la  frontera  con  el  Brasil;  el  espacio  en- 
tre Rivera  y  Artigas  de  400  kilómetros  sin  que  en  este 
trayecto  se  dirijiera  perpendiculai-mente  á  la  frontera  nin- 
guna línea. 

Comprendiendo  la  necesidad  de  ligar  entre  si  los  troncos 
de  ferrocarriles  que  ])aiten  de  Montevideo,  ó  interponer 
una  línea  sobre  la  frontera  en  mi  punto  medio  entre  los 
indicados  de  Artigas  y  Rivera,  e!  Poder  Ejecutivo,  en  fecha 
6  de  Setiembre  de  1889  jiromulgó  la  ley  dictada  por  el 
Cuerpo  Legislativo  que   otorgaba    la  concesión    del  "Ferro- 
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carril  Interior  del  Uruguay"  cuya  línea  parte  del  puerto 
de  la  Colonia,  frente  á  Buenos  Aires  y  La  Plata  j  vá  á 
San  Luis  sobre  la  frontera  con  el  Brasil,  empalmando 
con  las  líneas  del  Oeste,  con  el  Central  y  el  Nordeste :  con 
el  primero  en  el  P ardido,  con  el  segundo  en  el  Durazno,  y 
con  el  tercero  en  Cerro  Chato  (puntas  del  Yíi.  Con  esta 
línea,  la  red  general  de  los  ferrocarriles,  de  trocha  uni- 
forme de  1  m.  44  entre  los  aristas  interiores  de  los  rieles, 
ha  quedado  completa. 

El  país  no  tiene  yá  necesidad  de  más  líneas  principales 
ipie  las  que  componen  su  sistema  actual  de  viabilidad  fér- 
rea;— la  República  lo  que  necesitará  en  el  futuro  es  pro- 
yectar y  llevar  á  cabo  la  red  económica  de  interés  local, 
para  servir  á  los  centros  de  colonización  é  industriales. — 
Sobre  este  punto  diremos,  que  las  líneas  que  convendrá 
adoptar  en  el  país,  son  las  líneas  de  trocha  de  0.60  cen- 
tímetros. 

Acerca  de  la  importancia  efectiva  que  para  nuestro  país 
tiene  la  red  de  ferrocarriles  tal  como  ha  sido  establecida 
citaremos  una  opinión  enteramente  imparcial,  la  del  ilustra- 
do ingeniero  brasilero  doctor  J.  Ewbank  da  Cámara  que  en 
su  obra  titulada  Caminhos  de  Ferro  Edratérjicos  do  E'to 
Grande  do  Siil.  dice  lo  siguiente: 

"  En  la  América  Meridional  un  solo  país  hasta  el  pre- 
sente, convencido  de  la  imperiosa  necesidad  de  adoptar  un 
plan  general  de  viabilidad  ha  organizado  el  trazado  com- 
pleto de  sus  ferrocarriles. 

"  Me  refiero  á  la  República  Oriental  del  LTruguay  que 
tanto  se  distingue  entre  sus  vecinas  por  la  poderosa  fuerza 
de  voluntad  con  que  emprende  y  lleva  á  efecto  las  más 
importantes  mejoras,  sin  que  se  vea  impedida  para  la  rea- 
lización de  sus  proyectos  ni  por  las  luchas  intestinas,  ni- 
por  ¡;\s  preocupaciones  y  azares  de    las   guerras  que  ha  su- 
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Irido,  j  lo  que  es  más,  lü  por  ei  estado  fiuauciero  del  país.'' 

"  El  plano  de  viabilidad,  c^ue  es  el  tema  de  este  capítulo, 
es  realmente  digno  de  la  más  seria  atención,  del  más  de- 
tenido examen,  y  el  que  hace  honra,  sea  dicho  con  fran- 
queza, á  la  escogida  Cemisión  que  tuvo  la  fortuna  de  for- 
mularlo. 

'•  Las  ventajas  comerciales  han  sido  satisfactoriamente 
alcanzadas  y  con  ellas,  atendidas  perfectamente  las  necesi- 
dades estratégicas,  esto  es ;  la  guarda,  defensa  del  territorio 
y  medios  de  ataque  en  los  puntos  vulnerables  y  más  ex- 
puestos á  las  invasiones  enemigas;  el  océano,  los  ríos  y  la 
frontera  terrestre." 

Los  cuadros  que  se  insertan  á  continuación,  revelan  cual 
es  la  extensiÓQ  kilométrica  de  la  red  de  los  ferrocarriles 
dei  Uruguay  construidos,  en  construcción,  estudiados,  en 
estudio,  asi  como  el  capital  autorizado,  el  capital  invertido 
en  las  líneas,  el  capital  garantido,  el  monto  de  los  servicios 
que  devengan,  la  extensión  de  que  constará  la  red  uiia  vez 
construida  y  el  capital  que  representará. 
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FERROCARRILES     DE    LA    REPURLICA    ORIENTAL    DEL    URU&UAY 


EXTENSIÓN   EN    KILÓMETROS 

FERROCARRILES 

En 
ct-plotticiún 

En 
construcción 

E'itndi(tdo9 

En 
estudio 

TOTALES 

Central     Uruguay     (  de 

Montevideo  al  Faso  de 

los  Toros     .... 

272.880 

Extensión  Norte  (del  Pa- 

so de  los   Toros  á  Ri- 

vera) 

293.700 

Ramal  del  Central,  da  25 

de  Agosto  á  San  José. 

33.720 

Ramal  del  Central,  de  Sa- 

yago  á  Trein'.a  y  Tres 

8.000 

Ramal    del   Central,  de) 

Paso  de  los  Toros  al  Sa- 

ladero Piñeyrúa 

1.000 

C09.300 

De  Montevideo  á  Minas. 

122.615 

122.615 

Nord-Este  del  Uruguay. 

de  Toledo  áNioo  Pérez 

206.200 

Id.  de  Nico  Pérez  á  Meló 

y  Artigas     .... 

305.000 

Id.  Ramal    á    Treinta  y 

Tres 

70.000 

581.200 

Uruguayo  del  Este,    01 

mos  á  Solís  Chico. 

30.000 

Id.  de  Solis  t!hico  á  Mal- 

donado   

83.463 

Id.  estudiados  de  Maldo- 

nado  á  la  Laguna  Merim 

306.000 

419.46S 

Midland  -  Uruguay,     del 

Paso    de    los    Toros  á 

Paysandú  y  Salto  . 

317.775 

317.755 

Nord-Oeste  del  Uruguay. 

del  Salto  á  Sta.   Rosa. 

178.800 

17S.8a» 

Norte   del    Uruguay,   de 

Is'.a  Cabellos  á  San  Eu- 

genio   

114.200 

114.200 

Norte,  de  Montevideo,   íi 

la  Barra  de  Santa  Lucia 

23.000 

23.000 

Oeste    del    Uruguay    de 

Montevideo  al  Rosario 

y  á  la    Colonia. 

223.883 

Id.  del  Rosario  á  Merce- 

des y  Fray  Rentos.      . 

104.000 
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TERROCAIíRILES 

EXTENSIÓN    EX    KILÚ3IETK0S 

e,r]ilotación 

En 
ronstninción 

Esíudiadot 

E,i 

TOTALES  . 

Oeste,  ramal  del  Perdido 
á  Carmelo  y  Palmira . 

Id.  id.  á   Dolorp.s.      .      . 

Interior  del  Uruguay,  de 
la  Coloui.i  á  San  Luis 
(frontera  con  el  Bra- 
sil") pasando  por  el  Per- 
dido, Trinidad  y  Du- 
razno  

Ramal   al   Cerro   Chato. 

De!  Puerto  del  Sauce  al 
Rosario  y  San  .José 
^concesión  Lacaze).     . 

580.891 
36.731 

86.000 

115.000 
30.000 

56-2.8S3 

617.622 
86.000 

1.601.840 

307.346(1") 

1.009.622 

714.000 

8.632.808 

CAPITAL      QUE 


EEPRESENTAX      LOS     FERROCARRILES      EN 
DE    ENERO    PE    1893 


EL     1.0 


FEREOCARRILEfl 


Central    del   Uruguay  y  ramales .... 

Extensión  Norte  del  Ferrocarril  Central 
del    Uruguay 

Nord-Este    (Toledo  á   Nico  Pérez)     . 

Montevideo   á    Minas     ....... 

Uruguayo  del  Este  Olmos  á  Maldonado  y 
Laguna   Merím   (3) 

Midland- Uruguay  (Paso  do  los  Toros  al 
Salto;      .      .    " 

Kord-Oeste  (del   Salto  á  Sta.  Rosa")  .      . 

Del  Norte  (de  Isla  Cabellos  á  San  Eu- 
genio)      

Norte  (de  Montevideo  á  la  Barra  de  Santa 
Lucía) 


CAl'lTAI. 
INVERTIDO  KS 
DOLLAllS  (2) 


2.650.000   12.893.416 

1.666.666    7.821.803 

1.666.666    5.635.746 

800.000    3.892.350 

750.000 

7.711.7-22 
1.410.000    6.860.370 

570.775    2.777.071 

671.430 

49.013.908 


(1)  La  construcción  de    osos  ferrocarr¡Ic°  Pstá  coni|iletanientc  paralizada. 

(2)  10:)  pesos  oro  en  el  rcKinicn  metálico  del  l'rugiiay  equivalen  á  103  dollars  B2  cents. 

(3)  El  capital  invertido  en  los  ferrocarriles  Uninuayo  del  Este,  y  Midland-Umcuay 
lia  sido  calculado  de  acuerdo  con  el  precio  ]ior  Idlñniétro  de  ."i.OOOi,  fijado  perla  Ley 
como  costo  de  la  línea  para  el  scr\  icio  de  la  ¿garantía. 
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FEREOCAHRILES     EN     EXPLOTACIÓN     CON     GARANTÍA     DEL     ESTADO 


Extensióa 

Precio  ki- 

Capital 

!Í  =  ^ 

Total  de 

FERROCARRILES 

en 

lométrico 

garantido 
1.»  de  Enero  de 

■22 

servicios 
jior   con- 
cepto de 

kilómetros 

doUars 

\mi 

■S  — 

garantías 

Extensión  Xo:te  dpl  F 

C.  Central   del  Uru- 

guay   ( Paso    de    los 

Toros  hasta  Rivera). 

293.700 

24.827 

7.144.840 

3  i 

250.070 

Nord-Este  del  Uruguay 

(Toledo  áNico  Pérez"! 

206. '200 

24.327 

5.016.227 

3í 

175.567 

Montevideo  á  Minas      '. 

88.317 

24.327 

■2.148.487 

3.Í 

75.197 

Midland-Uruguav  (des- 

do el  P.  de  los"  Toros 

á  Paysaudii  3'  Saltoi 

317.775 

24.327 

7.631.512 

3-^ 

267.103 

Ivord-Oeste  del   ü.    (de 

Jacuy  á  Santa  Rosa) 

80.257 

24.827 

1.952.412 

Si 

68.334 

Norte  del  Uruguay  (de 

Isla  de  Cabellos  á  San 

Eiigeiiioj 

114  200 

24.327 

2.778.143 

3?, 

97.235 

1.100.419 

26.671.621 

933.506 

A  1.100  kilómetros  449  metros  asciende  eu  el  1."  de  Enero 
de  1893,  el  número  de  kilómetros  de  vías  férreas  libradas 
al  servicio  pt'iblico  con  gartintia  del  Estado  de  3  '/o  "/'o,  sobre 
nn  capital  de  2(1.(371,621  dollars. 

El  servicio  íntegro  habría  ascendido  á  933,506  dollars; 
pero,  como  á  pesar  de  la  crisis  algnna.s  de  las  líneas  ga- 
rantidas cubren  sus  gastos  de  explotacióa  y  han  jjroducido 
un  saldo  de  utilidad  que  se  ha  llevado  á  cuenta  para  el 
servicio  respectivo,  esa  garantía  en  la  totalidad  de  las  líneas 
que  la  devengan,  ha  sido  servida  en  el  año  de  1892  en  la 
forma   siguiente : 


MONTO  DE  LOS  1^•TERE£ES  PAGADOS  A  LAS  EMPRESAS  DE  LOS 
FERROCARRILES  GARANTIDOS  POR  EL  ESTADO  EN  EL  a5,0  DE 
1892,    Á    RAZÓN     DE    3    '/2    "/o. 

Extensión  Norte  del  Ferro- 
carril Central  del  Uniguay.  Dollars  289 .  957 .  28 
Nord-Este.    (Toledo  á  Nico 

Pérezj "        171.84G.30 

Montevideo  á  Minas    ...         "  72.117.20  483.920.78 

Midland-Uniguay 269.940.82 

Nord-Oeste 68.334.96 

Norte 97.197.74 

919.394.30 
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CAPITAL    QUE    UEPRESENTARÁ    LA     RED    BE      LOS    FERROCARRILES, 
UNA    VEZ     CONSTRUIDA     EN    SU    TOTALIDAD 


Extensiún 
en  líilónie- 

rERROCAmilLES 

tro.s  que 
c.outeudrá 
eada  linea 

Central  del  Uru- 

guay de  Mon- 
tevideo al  Paso 

Je  los  Toros  y 

Ramales  de  25 

d  e  A¿  esto  á 
S.  José;  de  Sa- 

yago  á  Treinta 

y    Tres,  y  del 

Paso  délos  To- 

ros al  Saladero 

Piñeyrúa.    .    . 

315 

GOO 

Extensión  Norte 

del  Ferrocarril 

Central    del 

Uruguay.  (Del 
Paso  do  los  To- 

ros á  Kivera). 

293 

700 

Montevideo  á 

Minas  .... 

122 

615 

Xord-Este.  (To- 

ledo   á  Nico 

Pérez  y  su  pro- 

longación has- 

ta Meló  y  Arti- 

gas con  ramal 

i'i   Treinta  y 

Tres)    .    .    .    . 

.581 

200 

Precio 
por  kiló- 
metro es 
tablccido 
en  la  Ley 
de  conce- 
sión 


24.327 


24.327 


24  ;í27 


3  1/2 


Capital  total 


12.893.416 


3  i.¿ 


7.821.803 


.892.350 


14.138.852 


OBSERVACIONES 


La  linea  del  Central 
desde  Montevideo  al 
Durazno  que  fué  la 
primera  establecida 
en  el  pafs  fué  conce- 
dida por  el  Estado, 
garantiendo  el  7  ",'„ 
sobre  el  precio  kilo- 
métrico de  i,  10.(Kin 
la  milla  ó  sea  30.23;i 
dollars  elkilóm.Del 
Durazno  hasta  el  Pa- 
so de  los  Toros  el 
Estado  se  limito  á 
subvencionar  la  li- 
nea con  500  L  por 
milla  obligándose  la 
Empresa  á  restituir 
la  suma  recibida  con 
el  excedente  del  8^/o 
de  los  rendimientos 
de  la  linca. 

El  estado  de  la  linca 
del  Central  es  de 
completa  prosperi- 
dad. Por  el  Convenio 
celebrado  con  el  Go- 
bierno el  2o  de  Fe- 
brero de  1875  la  Com- 
pañía renunció  1  a 
garantía  de  la  sec- 
ción de  Montevideo 
al  Durazno. 

El  servicio  de  la  ga- 
rantía recae  tínica- 
mente sobre  7. 144.S4(í 
dollars. 

La  garantía  recae  so- 
bre su  capital  total. 


La  garantía  de  ^  1  á »,  ,i 
en  esta  linea  se  sirve 
tínicamente  sobre  la 
extensión  con  struida 
de  Toledo  á  Nico  Pé- 
rez, cuvo  capital  es 
de  5.01IÍ.2S7  dollars. 
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Precio 

¿ 

Extensión 

por   kiló- 

S    o 

Capital  total 

en  kilcimc- 

metro  es- 

3i^ 

l'KKKOCiRUlLKS 

tro9  que 

tatilecido 

en 

OBSERVACIONES 

contenilr.-i 

en  la  Ley 

■¿-3 

cada    linea 

de  conce- 
sión 

-g 

doUars 

1 

^ 

Uruguayo   del 

Este.  (_De  Mon- 

tevideo á  Mal- 

donado  y   La- 
guna Merím). 

419.463 

24.327 

7 

10.204.276 

La  construcción  de  es- 
ta linea  esti  actual- 

— 

mente  paralizada. 

Midland-üru- 

— 

guay     •    •    ■    • 

317.775 

24.327 

3. /-i 

7.730  512 

Está  en  explotación  y 
sn  capital  total  goza 

de  la  garantía  indi- 
cada.      , 

N«rd-Ueste.  .    . 

178.800 

24.327 

3  1/. 

6.860.370 

Está  en  explotación  y 

la  garantía  se  sirve 
únicamente  s  o  li  r  e 
1.952.-1i;í  doUars. 

Norte.  1  De  Cabe- 

— 

llos  á  San  Eu- 
genio) .... 

114.200 

24.327 

3i/á 

2  778.148 

La  linca  está  en  explo- 
tación y  la  ¡íarantia 
recae  sobre  su  capi- 



tal  total. 

Oeste  y  ramales. 

563.000 

6 

16.435. 456JL„3  „„,-,„  ooste 

— 

fncrou    contratadas 

para  ser  construidas 

por  cuenta  del  Esta- 

do á  razón  de  (i.OOO  í 

el  kilómetro  pagade- 

ros con  ■'Bonos  de  fe- 

rrocarriles" al  85  "la 

al  lirme  con  seis  de 

interés    y    n  n  o  de 

amortización    a  c  u- 

mnlatlva. 

La  construcción  de  las 

lineas  está  paralizada, 

Interior  del  Uru- 

— 

guay 

617.662 

24.327 

6 

15.025.863 

Por  la  Ley  de  concesión 
el  Estado  garante  el 
6"/o  sohre  el  precio  ki- 

3524.015 

97.781.041 

lométrico  de  5.000L. 

A  97.781.041  dollars  ascenderá  el  importe  de  los  ferro- 
carriles de  Ja  República,  una  vez  terminada  la  construcción 
de  todas  las  líneas  principales,  las  que  estarán  representa- 
das por  3.524  kilómetros,  é  incluyendo  la  pequeña  línea  á 
]a  Barra  de  Santa  Lucía  que  está  en  explotación  con  23 
kilómetros  y  la  linea  de  la  concesión  Lacaze,  sin  garantía 
del  Estado,  que  mide  86  kilómetros,  la  totalidad  de  las  lí- 
nea» sumarán  la  cantidad  de  3.633  kilómetros. 
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Pasaremos  ahora  á  relacionar:  el  programa  á  qne  debe 
subordinarse  la  infrastuctura  y  la  superstructura  do  1?«b  lí- 
neas férreas  según  las  prescripciones  de  la  Ley  sobro  ferro- 
carriles, de  27  de  Agosto  de  ISS-i  y  Decreto  Reglamentario 
de  3  de  Setiembre  del  mismo  año;  las  disposiciones  de  ca. 
rácter  general  consignadas  en  esa  Ley  j  en  su  Reglamen- 
tación; la  Ley  ampliatoria  de  la  de  27  de  Agosto  de  1884 
promulgada  el  30  de  Noviembre  de  1888;  la  Ley  relativa 
al  Ferrocarril  Interior  del  Uruguay;  la  descripción  de  los 
ferrocarriles;  el  convenio  celebrado  en  Londres  sobre  garan- 
tías de  los  mismos;  las  condiciones  técnicas  de  las  líneas 
férreas'  en  la  República ;  las  secciones  transversales  de  la 
vía  adoptadas  como  tipo  para  la  preparación  de  la  planta- 
forma;  las  obras  de  arte  de  mayor  importancia  de  cada 
línea,  indicando  su  localizacíón  en  el  perfil  y  la  eleva- 
ción á  que  se  encuentran  sobre  el  nivel  medio  del  mar- 
el  matarial  rodante  y  de  traccióu  que  poseen  las  em- 
presas; el  producido  alcauzado  en  la  explotación  y  final- 
mente las  disposiciones  generales  para  el  Coatrol  de  los 
ferrocarriles   garantidos  por  el   Estado. 
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Infrastructura 


Segim  las  prescripciones  de  la  Ley  de  Ferrocarriles,  de 
27  de  Agosto  de  188-4  y  Decreto  Reglamentario  de  la  misma 
de  3  de  Setiembre  de  ese  año,  debe  subordinarse  el  progra- 
grama  para  la  infrastructura  de  los  Ferrocarriles  á  las  si- 
guientes condiciones : 

(1)  Pendiente  máxima   .      .        12  milímetros  por  metro 
Pendiente     máxima    ex- 
cepcional  ....        16  ^  "         "   ■ 

Radio    mínimo   .      .      .     400  m. 
'•             "            excep- 
cional        300  m. 

(2)  Alineamiento    recto  mi- 

nimo   entre    dos   cur- 
vas dirigidas  en    sen- 
tido contrario.      .      .      100   m. 
Trecho  horizontal  míni- 
mo entre  dos  pendien- 
tes contiguas  mayores 
de  0,004  por  metro     .      100  m. 
(3)  El  trazado  y   el    perfiil    de    la  línea  férrea    quedarán 
determinados  por  la  presentación    de   los  proyectos  genera- 
les, que  comprenden,    en  cuanto  á   la  línea  entera  ó  en  cada 
Sección  de  la  línea : 

Un  plano  general  á   la  escala  de  ¡^tq^- 

'  1 

Un  perfil    longitudinal    á    la    escala  de  .^;^  para    las  dis- 


(1)  Artículo  2.^  de   la  Le}'  de  27  de   Agosto  de  1884. 

(2)  Artículo  13   del  Dec  eto  de  3  de   Satieinbre  de    1884    Reglamen- 
tario de  la  Ley  de  27  do  Agosto  de  1584. 

(3)  Artículo   11  del  Decreto  de  3  de  Sniombre  de  1884. 


tancias  y     ^_.  para  las  altitudes,  cuyas   cotas    se    iadicarán 
i.wu 

con  relación  al  nivel  medio  del  mar,  tomado  como  plano 
de  comparación.     ( 1 ) 

El  perñl  longitudinal  indicará  las  distancias  kilométi-icas 
dal  Ferrocarril,  medidas  desde  su  origen ;  la  longitud  y 
declividad  de  cada  pendiente  ó  rampa ;  la  longitud  de  las 
lineas  rectas  y  el  desarrollo  de  las  curvas,  así  como  el  ra- 
dio correspondiente  á  cada  una  de  éstas  y  el  ángulo  for- 
mado por  los  alineamientos  rectos. 

Un  perfil  transversal,  tipo  de  la  vía. 

Una  memoria  justificativa  de  las  disposiciones  generales 
del  proyecto,  acompañada  de  un  cuadro  demostrativo  de 
las  pendientes  proyectadas  con  las  diferencias  de  nivel,  y 
otro  de  las  curvas  adoptadas  con  sus  radios  y  demás  ele- 
mentos. 

La  situación    de   las    estaciones    ó    paradas    proyectadas, 


(1)      PUN'TOS    DE     REFEaE.S'lTA   PARA.   LOS     PEllKILES     LOXGITL'DIXALES 
DE    NIVELACIÓN 

Sección  de  Obras  Públicas.— Señor  Director:  El  día  18  de  Mayo 
ppdo.,  el  que  suscribe  indicó  al  señor  Ingeniero  Galwey  3'  á  tres  de  sus 
empleados  el  punto  del  nivel  medio  del  mar  que  había  sido  determinado 
por  las  observaciones  muy  frecuentes  hechas  por  el  mismo  informante 
en  el  periodo  de  muchos  años. 

Ese  punto  se  halla  en  la  costa  del  Sud  de  Montevideo,  marcado  sobre 
un  peñasco  situado  próximamente  á  125  metros  al  Este  del  Templo 
inglés. 

A  fin  de  quo  no  fuera  fácil  perder  el  punto  indicado,  el  informante 
ordenó  que  se  explanara  la  roca  en  el  mismo  punto  y  que  se  emplomara 
en  ella  un  fierro,  lo  que  se  hizo  inmediatamente  ;  ademfis,  para  mayor 
seguridad,  ordenó  que  se  relacionara  geoimítricamente  dicho  punto  con 
las  calles  Cámaras,  Treintíi  y  Tres,  Ga macuá  y  Brecha,  y  las  operaciones 
hechas  á  taletecto  van  indicadas  por  las  lineas  y  números  marcados 
en  el  adjunto  plano  con  tinta  cariiiín. 

En  la  superficie,  pues  de  la  roca  explanada  al  pió  del  fierro  emploma- 
do, indicado  en  el  plano  con  las  letras  P.  R.,  deberán  relacionarse  todas 
las  cotas  da  los  perfiles  de  n¡>'alación  longitudinal  de  todos  los  Ferrocar- 
riles de  la  República,  do  conformidad  con  lo  dispuesto  por  el  artículo  11 
del  Decreto  Reglamentario  de  la  Ley  de  Ferrocarriles  de  27  de  Agosto 
de    1884. 

Para  facilidad  do  las  Emp.iasas  de  Ferrocarriles,   se    practicó   luego 
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los  ríos  ó  arroyos  atravesados  por  el  ferrocarril,  asi  como 
ios  caminos,  estarán  indicados  y  nombrados  tanto  en  el 
plano  como  en  el  perfil   longitudinal, 

Este  perfil  indicará  también  la  posición  de  las  alcanta- 
rillas, puentes,  pasos  á  nivel,  viaductos  superiores  ó  infe- 
riores y  cualquier  obra  de  arte  destinada  á  asegurar  ó 
mantener  el  desagüe  y  las  corrientes  de  agua  ó  la  libre 
circulación  en  los  caminos  atravesados  por  el    ferrocarril. 

(1)  Cuando  el  ferrocarril  deba  pasar  por  encima  de  un 
camino  público,  en  el  viaducto  que  se  construya,  la  dis- 
tencia  libre  entre  los  estribos  deberá  ser  cuando  meaos  de 
ocho  metros  (8  m.) 

Los  viaductos  inferiores  formados  con  arcos  deberán  te- 
ner cuando  menos  cinco  metros  (5  ni.)  de  altura,  medida 
entre  la  superficie  del  camiao  y  el  entrados  del  arco  en 
la  llave. 


]a  nivelación  necesaria  para  relacionar  el  punto  P.  R.,  del  nivel  medio 
«leí  mar  con  el  extremo  sud  del  Uiabral  de  la  puerta  principal  del 
Cíibildú,  resultando  que  este  punto  del  Cabildo,  sa  halla  '2:!  metros  18 
cent,    más    alto  del    punto  P.    R.,    del  üivel    uiedip  del  mar. 

Las  Empresas  de  Ferrocarriles,  tienen  en  el  ura'iral  de  la  puerta 
principal  del  Cabildo  un  segundo  punto  de  referencia  para  los  perfilas 
longitudinaleí  de  nivelación. 

Es  cuanto  tengo  que  participar  al  señor  Director  en  cumplimiento 
de  mi  cometido. 

Montevidoo,  Junio  7   de    1887. 

Jvon  B.  Zniielti, 
Ins.  Civil. 


Ministerio  de  Gobierno. 

Montevideo,  Junio  IG  de  18S7. 

Vista  la  petición  de  la  Empresa  del  Ferrocarril  Nord-Este  de!  Uru- 
jjuay  y  de  conlorraidad  con  el  informa  proilucido  por  el  señor  Vocal 
de  la  Dirección  General  de  Obras  Públicas  Ingeniero  don  Juan  B. 
Zanetti,    e¡  Gobierno   resuelve  : 

Aprobar  el  punto  del  nivel  medio  del  mar,  indicado  en  el  plano 
adjunto  con  la.s  letras  P.  R.,  el  que  deb'^rá  servir  de  base  para  to- 
dos los  Ferrocarriles,  de  la  República  de  cont'orinidad  con  lo  dispuesto 
por  el  articulo  H  del  Decreto  Reglamentario  de  la  LfV  de  Ferrocar- 
riles. 

Comuniqúese  y  publiquese. 

TAJES. 

.TfLIO    HlíUHKR.V    Y    ObES. 

(1)  Art.  15  del   Decreto    de    3    de    Setiembre   de   1881. 
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Esta  altura  míaima  se  reducirá  á  cuatro  metros  y  trein- 
ta centímetros  (4  m.  30)  cuando  el  viaducto  esté  formado 
con  vigas  liorijioutales  de  fierro  ó  madera. 

El  ancho  del  viaducto  superior  medido  al  nivel  de  los 
rieles  queda  fijado  en  ocho  metros  (8  m. )  cuando  hay 
que  colocar  dos  vías,  y  en  cuatro  metros  cincuenta  centí- 
metros  (4  m.  50)  para  una  sola  vía. 

Sobre  ambos  costados  de  la  vía  se  construirá  un  piso 
seguro  que  permita  el  tránsito  de  los  empleados;  además 
los  viaductos  llevarán  sus  pretiles  ó  barandas  laterales. 

(1)  Cuando  el  ferrocarril  deba  pasar  por  debajo  de  «n 
eamino  público,  la  distancia  entre  los  rieles  será  de  diex 
metros  (10  m.)  dejando  en  el  centro  una  calzada  de  ocho 
metros  (8  m.)  y  en  cada  costado  una  vereda  de  un  me- 
tro   I  1    m.). 

Los  pretiles,  cualquiera  que  sea  su  naturaleza,  serán  ma- 
cizos y  tendrán  una  altura  mínima  de  uu  metro  i  1  m.). 

La  distancia  enti-e  los  estribos  será  de  ocho  metros  (8m.  \ 
si  se  establecen  dos  vías,  y  de  cuatro  metros  con  cincuenta 
centímetros  (4  m.  50)  para  una  vía  sola. 

La  distancia  vertical  medida  entre  el  nivel  de  los  rieles 
exteriores  y  el  entrados  del  arco  ó  la  tabla  inferior  de  las 
vigas,  será  cuando  menos  de  4  metros  cincuenta  centímetros 
(4  m.  50). 

1 2)  En  los  pasos  á  nivel  que  haya  de  establecerse  en  la 
cruzada  con  los  caminos  públicos,  los  rieles  se  colocarán 
de  modo  que  no  estorben  en  lo  más  mínimo  la  circulación 
de  los  vehículos  ordinarios. 

La  cruzada  á  nivel  del  ferrocarril  en  los  camiros  públi- 
cos, no  podrá  efectuarse  sino  bajo  uu  ángulo  superior  á 
cuarenta  y  cinco  grados  (45"). 

( 1 ;  Artículo  IG  del  Decreto  do  T.  de  Setiembre  de  1SS4. 

(2)  Artículo  17  del  Decreto  de  3  de  Setiembre  de  18St. 
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Todos  los  pasos  á  nivel  con  los  caminos  públicos  serán 
munidos  de  tranqueras  ó  barreras  cerca  de  lo  habitado,  y 
la  Dirección  General  de  Obras  Públicas  puede  exigir  la 
construcción  de  casillas  para  el  alojamiento  de  guarda-bar. 
reras  en  el  punto  donde  lo  juzgare  necesario  para  la  se- 
gm'idad  pública. 

Los  tipos  de  barreras  6  ti-auqueras  deben  ser  sometidos 
á  la  aprobación  de  la  Dirección  General  de  Obras  Pú- 
blicas. 

(1)  El  concesionario  establecerá  las  zanjas  que  se  juz- 
guen necesarias  para  el  perfecto  desagüe  de  la  vía. 

Las  dimensiones  de  las  zanjas  para  el  perfecto  desagüe 
de  la  vía  serán  determinadas  j)oi'  If'  Du'ección  General  de 
Obras  Públicas,  según  las  circunstancias  locales  y  á  pro' 
puesta  del  concesionario. 

(2)  Cuando  para  atravesar  un  camino  haya  de  modifi- 
carse el  nivel  de  éste,  la  Empresa  á  más  de  ejecutar  á 
su  costa  las  obras  de  tierra  y  de  arte  necesarias,  tendrá 
que  emplear  toda  la  parte  modificada  del  camino  y  man- 
tenerlo en  buen  estado  hasta  el  fin  de  los  tres  primeros 
años  de  explotación  de  la  vía  férrea. 

Las  pendientes  que  deben  adoptar  en  las  modificaciones 
de  caminos  púbUcos,  serán  designadas  jjor  la  Dirección  Ge- 
neral de  Obras  Públicas  á  propuesta  del  concesionario. 

(3  I  El  concesionario  deberá  restablecer  y  asegurar  á  su 
costa  el  desagüe  á  las  corrientes  de  agua  cuyo  curso 
fuera  suspendido  ó  modificado  por  sus  trabajos. 

Los  puentes  y  alcantarillas  que  deberán  construirse  para 
salvar  los  ríos,  arroyos  ó  cualquier  corriente  de  agua  ten- 
drán   ocho   metros    iS   m.)  de  ancho,    medido    al   nivel    de 

(1)  Inciso  2.»  y  3."  del  art.  12  del  Decreto  Reglamentario. 

(2)  Articulo  18  del  Decreto  Reglamentario. 

(3)  Articulo  19  del  Decreto  Reglamentario. 


—  si- 
los rieles  cuando  se  establezcan    dos  vías,  y    cuatro    metros 
y  cincuenta  centímetros  (4    mts.  50  cent.)    si    se    trata    del 
pasaje  de  una  sola  vía. 

La  altura  y  luz  de  estas  obras  serán  determinadas  por  la 
Dirección  General  de  Obras  Públicas  en  cada  caso  particular, 
atendiendo  á  las  circmistancias  locales. 

(1)  En  caso  en  que  el  pasaje  del  ferrocarril  exigiera  el 
establecimiento  de  túneles,  éstos  tendrán  cuando  menos  ocho 
metros  (8  m.  I  de  ancho,  medidos  al  nivel  de  los  rieles,  y  seis 
metros  (6m.)de  altura  medidos  entre  el  intradós  á  la  llave 
y  el  nivel  de  los  rieles. 

La  distancia  vertical  entre  la  bóveda  y  la  superficie  de 
los  rieles  exteriores,  no  podrá  ba.jar  de  cuatro  metros  ochenta 
centímetros  (4  m.  80). 

Los  pozos  para  la  ventilación  ó  la  construcción,  estarán 
munidos  de  un  brocal  de  dos  metros  de  altura,  y  no  podrán 
establecerse  en  ninguna  vía  ó  camino  piiblico. 

(2)  Cuando  el  ferrocarril  debe  cruzar  una  via  notante  ó 
navegable,  la  empresa  constructora  deberá  tomar  á  su  costa 
todas  las  medidas  del  caso  para  asegurar  el  servicio  de  la 
navegación  durante  el  curso  de  los  trabajos. 

Al  cruzar  un  camino  público  se  establecerán  por  la  empresa 
y  á  su  costa,  caminos  ó  puentes  provisorios,  de  modo  que  no 
se  estorbe  ni  se  interrumpa  la  circulación  durante  la  cons- 
trucción de  las  obras  definitivas. 

Antes  de  cortar  las  comunicaciones  existentes,  la  Dirección 
General  de  Obras  Públicas  verificará  la  solidez  y  seguridad 
de  las  obras  temporarias  prescritas,  y  se  señalará  un  plazo 
para  la  ejecución  de  los  trabajos  definitivos  destinados  á  res- 
tablecer las  vías  cortadas. 

(1)  Artículo  '20  del  Decreto  Je  3  de  Setiembre  de  1834. 
2)  Artículo  21  del  Decreto   de  O  de  Setiembre  de  1884. 
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Superstructura 


El  programa  á  que  debe  sujetarse  la  superstructura  de 
los  Ferrocarriles  según  la  Ley  y  Decreto  citados,  debe  ser 
el  siguiente: 

(1)  Todas  las  obras  del  Ferrocarril  se  ejecutarán  con 
materiales  de  buena  calidad,  y  el  concesionario  deberá  su- 
jetarse á  todas  las  reglas  del  arte,  de  modo  que  resulte 
una  construcción  sólida  y  durable. 

Todas  las  obras  de  arte  serán  de  mamposteria  ó  de 
fierro,  salvo  casos  excepcionales  admitidos  por  la  Dirección 
General  de  Obras  Públicas. 

(2)  La  vía  permanente  se  establecerá  de  un  modo  sólido 
y  con  materiales  de  biiena  calidad. 

Les  rieles  empleados  en  las  vías  principales  pesarán  treinta 
kilogramos  (30  k)  por  metro  lineal  cuando  menos,  y  se  co- 
locarán sobre  durmientes  transversales  de  madera.  La  con- 
tinuidad entre  los  rieles  se  establecerá  por  medio  de  bridas 
y  la  distancia  entre  los  durmientes  de  eje  á  eje  no  ])asará 
de  noventa  centímetros. 

Estas  disposiciones  podrán  ser  modificadas  sagúu  los  ade- 
lantos de  la  ciencia,  pero  cualquier  sistema  de  vía  que 
proponga  la  empresa  constructora,  no  podrá  adoptarse  sia 
que  antes  haya  sido  aprobado  por  el  G-obierno. 

(3)  La  distancia  entre  los  costados  interiores  de  los  rieles 
será  siempre  de  1  metro  44  centímetros  á  1  metro  45 
centímetroí. 


1 1 1  Articulo  22  del  Deci-eto  ue  3  de  Setiembre  de  1SS4. 

(2)  Articulo  23  del  Decreto  da  3  de  Setiembre  de  188i. 

(3)  Artículo  2.0  de  la  Lay  de  27  de  Agosto   di  13S1. 


(1)  La  entrevia  eii  los  desvíos  de  las  estaciones  ó  fuera 
de  ellas,  será  de  "2    metros  y  50  centimetros,  por  lo  menos. 

El  ancho  de  los  acotamientos,  esto  es,  de  las  porciones 
del  camino  compreadidas  de  cada  lado  entre  el  riel  y  la 
arista  superior  del  balasto,  será  á  lo  meaos  de  un  metro 
1 1   m.  I 

(2 1  El  número,  extensión  y  situación  de  las  estaciones, 
paradas  y  desvíos,  serán  determinados  por  el  Gobierno  de 
acuerdo   con  el   concesionario. 

Antes  de  dar  principio  á  la  construcción  de  las  estacio- 
nes, se-  someterá  á  la  aprobación  de  la  Dirección  General 
de  Obras  Públicas  un  proj'ecto  de  las  estaciones  que  com- 
prenderá : 

Ün  plano  á  la  escala  de  -r^  indicando  las  vías  y  ór- 
denes y  los  edificios  con  su  distribución  interior,  así  como 
la  disposición  general  de  sus   alrededores. 

Una  elevación  de  los  ediñcios  á  la  escala  de  un  centí- 
anetro   por   metro. 

Una  memoria  descriptiva  <jue  justifique  las  disposiciones 
esenciales   del   proyecto. 


Disposiciones  generales 


La  ley  de  27  de  Agosto  de  1884,  aparto  de  lo  que  es- 
tatuye referente  á  la  infrastructura  y  á  la  superstructura 
de    los    ferrocarriles    contiene    las    disposiciones    siguientes: 

(  1  I  Artículo  12  liel  Decreto  de  3  de  Setiembre  de  1S84. 
(2  I  Artículo  l-l  del  Decreto  na  3  de  Setiembre  de  1884. 
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Artículo  1."  Forman  el  trazado  general  de  los  Ferroca- 
rriles los  que  están  comprendidos  en  el  plano  confeccio- 
nado por  los  señores  ingenieros  Don  Antonio  Montero.  Don 
Carlos  Honoré,  Don  Eugenio  Penot,  Don  Carlos  Olascoaga, 
Doii  Emilio  Dupret  y  Don  Juan  Alberto  Cairarro,  nom- 
brados en  comisión  por  la  Direcciim  General  de  Obras 
Públicas  en  Octubre  de  1873,  con  las  modificaciones  in- 
troducidas en  esta  ley,  pudiendo  el  Poder  Ejecutivo  des-  ' 
viar  las  líneas  trazadas  por  los  expresados  ingenieros,  con- 
sultando la  economía,  la  naturaleza  del  terreno  que  deban 
recorrer   3*  sin  variar  el   rumbo. 

Dichas  lineas  son  las  que  á  continuación  se  expresan: 
1."  Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  desde  Montevideo 
hasta  el  pueblo  de  Rivera,  pasando  por  el  Durazno.  Paso 
de  los  Toros  sobre  el  Río  Negro  y  San  Fructuoso,  con 
un  ramal  desde  el  Paso  de  los  Toros  al  Salto  y  un  sub- 
ramal   á  Paysandú. 

2."  Ferrocarril  de  Montevideo  á  la  Colonia  pasando  por 
la  barra  de  Santa  Lucía  ó  Paso  de  Balastequi,  por  las 
Colonias  y   pueblo  del  Rosario. 

3."  FeíTOcarril  del  Oeste,  de  25  de  Agosto  á  Carmelo  y 
Nueva  Palmira.  pasando  por  San  José,  puntas  dei  Rosario 
y  puntas  del  Colla  con  un   ramal   á  Mercedes. 

4.»  Ferocarril  del  Nord-Este,  de  Mo.itevideo  á  Artigas 
pasando  por  San  Ramón  y  Tilla  de  Meló,  con  un  ramal 
á  Treinta  y  Tres,  siendo  facultativo  á  la  Empresa  llevar 
otro  ramal  de.  San  RanKin  á  Minas.  Podra  también  salir 
de   Canelones,  Las  Piedras  ó  Pando. 

5.»  Ferrocarril  Uruguayo  del  Este,  de  IMontevideo  á  la 
Laguna  Merím,  parsando  por  Pando,  Maldonado,  San  Car- 
los y  Rocha,  con  un  ramal  á  Minas  entre  Pando  }■  Mal- 
donado,  siempre  que  el  Ferrocarril  del  Nord-líste  no  lo 
llevase  á  efecto. 
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6."  Ferrocarril    del    Salto  á   Santa    Eosa    con    un    ramal 
desde   la  Isia  de  Cabello   á   San  Eue;eaio.   (1) 


Art.  3."  El  material  fijo  y  rodante  deberá  ser  siempre 
de  la  mejor  calidad  y  con  arreglo  á  los  iiltimos  adelantos 
de  la  ciencia. 

Art.  4."  El  Poder  Ejecutivo  queda  autorizado  para  con- 
tratar la  construcción  y  prosecución  de  los  troncos  y  ra- 
males indicados  en  el  articulo  1."  y  tan  luego  se  presente 
algún  proponente  para  la  prosecución  del  Ferrocarril  Cen- 
tral del  Uruguay,  Jo  notificará  inmediatamente  á  dicha 
Empresa  á  fin  de  que  dentro  de  los  oclio  meses  de  jjlazo 
que  establece  el  artículo  16  del  contrato  de  27  de  Noviem- 
bre de  1877,  declare  si  llevará  á  cabo  la  conclusión  de  la 
linea,  formalizando  su  propuesta;  en  caso  negativo  el  Po- 
der Ejecutivo  podrá  contratar  la  prosecución  de  la  misma 
desde   el  Paso    de  los   Toros    hasta  Rivera. 

Art.  5."  Las  empresas  no  podrán  oponerse  á  que  otro 
ferrocarril  empalme  en  el  suyo,  pase  por  arriba  ó  por  abajo? 

l'l)  ADICIÓN' 

El  Senado  y  Cámara  de  Representantes  de  la  Jüepública,    etc.,   etc. 

DECRETAX  : 

Ai-tículo  1."  .Vdiciünase  el  artículo  1."  de  la  Lev  de  27  de  Agos- 
to de  iy8-4,  cün  el  siguiente  inciso:  Incido  7." — I'a  ramal  de  Alai- 
donado    á    Punta   del  Este. 

Art.  2.»  Comuniqúese,  etc. 

Sal.a  lie  Sesiones  de  la  Honorable  C;imara  de  Senadores,  en  Montevideo  á  23  de  Junio 
de  ISSii. 

PeiiKO  Ca)!VE. 

1er.    Viceiiresidente. 

Frmwiscn  Águilas-  ;/  Leal, 

Soerelarin. 

Ministerio  de  (iobieruo. 

Moníevideo,  Julio  1."  de  1883. 
Cúmplase,  etc. 

SANTOS. 
Luis  E.  Pérez. 


ó  á  mlv?!.  02.  tal  ai?  í-j?  rribij=>?  qae  se  tijirre-  al  efecto 
no  iaresr^^ipiü  el  serri^Eo  re-gtiíir  de  I05  trenes  ¿e  L»  üea 
pñaitiirs:  ea  cas?  de  etnpairae  ó  crazaraieiito  á  nÍT-eL  la 
e^nisresa  jurm^ri-n»  bará  las  oísas  necesarias,  -rigilara  por  sa 
c;is=erra ;-:.:!.  j  oí-x-ari  eíi  el  jküíO  de  iatersecciÓE  lo? 
gtürias  y  scjresorios  indispessables  para  b  segoiidad  de 
i:iic«i5  üneiSw   to«io  ¿  expeosas  de  la  nueva  eaipresa. 

Arr.  6.*  Las  esapresas  no  p;>irii  opoaei^e  á  que  sts  rias 
sean  cr^aaias  p>r  caminos  carrües  o'dinari'js.  caanáo  se 
ordeoe  -i  permita  sa  e5íableciiQÍea.»o:  tampoco  pc»irári  opo- 
itíise  á  la  Ciíisírac-ciSii  de  catiales  ó  canees  artÍEciales  de 
^^la  qae  a-raTÍeseii  la  vb.  siempre  que  las  obras  qtie  se 
lucteg^i  crjo  ese  m^xivo.  Il^  pesrjadiqaes.  sa  solidez  ni  i::t- 
tiSTtmiraii  e!  servicio  regalar  de  los  trenes. 

Arr.  7.*  T¿>la  emparesa  está  obíigida  á  compardr  ei  u>: 
de  caalqoieTa  de  sas  estaeioaes  coa  las  otras  compañías. 
C2<nras  1t!i«>^^  se  uniesea  á  la  soj^a,  debieudo  Sjar  de  coman 
acaldo  el  |Keci>  j  eoaJitaoDes  de    e^ta   comanidad. 

Axz.  S-*  Oaanío  se  anaa  en  un  ponto  dos  ó  más  terrc- 
carrües-  eonstmid-ís  por  diferentes  empresas,  éstas  pc»irsn 
Trancar  übreaie^nte  transiraEdo  sss  vajc-aes  y  carruajes  per 
la  TÍa  Qse  pertenezca  á  la  otra,  psgando  con  arreglo  á  las 
c>:Midieione3  qne  establec-i«eR  por  convenio  mátuo. 

Art-  y.*  Las  d^poá  c-ioa.es  de  los  articolos  precedentes  se 
harán  efectivas  siempre  que  no  estorben  ni  interrampan  el 
tráreo  de  servicio  regular  de  la  eapr?sa  propietaria  del 
eimino  sobre  que  resajera  la  servidumbre. 

Art.  10.  En  caso  de  que  n^  íeagaa  lagar  l3s  oavrauos 
á  que  s<e  rea^ien  '■>!  artículos  anteriores^  asi  como  todas 
las  cuestiones  qae  pae.iaa  suscitarse  entre  las  empresas 
oüm  modvo  dei  ejercicio  de  las  servidumbres  impuestas  en 
dicihc-5  artícoloí.  serán  sometid-js  á  la  decisión  de  árb:tr>< 
que  nonsbrea  las   misaias  ante   el  -Juez    comísete-. te.   iís:::- 


nandi:i  éste  lui  tc-rcero  en  caso  de  discordia,  cuyo  fayo  será 
ina))eiablG. 

Art.  11.  Transcurridos  veinticinco  años  de  explotaeii'm, 
el  Estado  tendrá  derecho  de  expropiar  para  su  uso  toda 
linea  férrea  comprendida  e;i  esta  ley,  cu3'a  expropiación  se 
verificará  á  justa  tasación  del  valor  que  tenga  al  tiempo 
de  efectuarse  ésta,  con  más  un  reí  ufe,  por  ciento  de  bene- 
ficio. 

Art.  1"2.  La  Nación  garante  el  s¡<'te  por  riento  sobre  la 
ca.itiilad  correspondiente  al  valoi-  que  se  fije  por  cada  kiló- 
metro de  longitud  de  vía  ]ironta  y  abier'a  al  servicio  pú- 
blico en  los    distintos  casos.   (1; 

Art.  115.  El  servicio  de  garantía  empezará  á  hacerso 
pn"  secciones  de  vías  abiertas  al  servicio  público,  pero  cu- 
ya  exte.isión    no  sea   menor  de   cincuenta   kilómetros. 

Art.  14.  Para  el  ser\'ie¡o  de  la  garantía  establecida  en 
los  articalos  12  y  13,  y  hasta  la  cj.icurrencia  necesaria 
queda  adjudicado  el  ciiiriicnfa  por  rieutn  de  la  renta  de 
Contribución  Dirt^cta. 

Art.  l.j.  En  caso  rio  que  la  i-euta  fij'ada'  por  el  artículo 
anterior  no  sea  suficiente  al  objeto  indicado,  ó  produjese 
sn  naeva  apli^a^ñJu  algún  déficit  en  la  ley  anual  de  P¡-e- 
sujiuesto.  el  Poder  Legislativo,  á  pedido  del  Ejecutivo, 
ci-ear 'i  los  recru'sos  que  sean  necesarios. 

Art.  lij.  El  servicio  corresiiondiente  á  la  garantía  se 
linrá  ]);)r  semestres  vencidos,  completándose  la  cantidad  que 
falte  al  ■•<■/'■'«  por  (¡ruto  anual,  después  de  computado  el 
i'endimiento   neto    de   la   líiea. 

A'.T.  17.  Cuando  el  ren.limiento  neto   supere  el   orno   por 


ili  Lts  liiii^a=!  flr!  \¡\  i-el  r'.Q,  fjrrocarrilfis  construidas  con  ia  garantía  dt^ 
7  "/,„  tleveiig.iii  aliorn  c4  ?>  1/2  "  „  por  (-i  arreólo  celebrailo  en  Londres  el 
'J.',  lie  Air'-xf'J  do  ISOl  entra  i-l  De.  D.  .To.«é  Ca.  Ellanri,  representunto  iIh 
mi— .;ro  ('iidj^rn''  v  la  Coniisi'in  de  'Peiiedoifs  ile  líenos  dul  l'niiiiiay. 

El    co!, trato  fué    laiilicado    pur  la  Ley  di;  7    dü  Octubre  du  LSlfL 
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riento  anual,  la  Eaiprosa  devolverá  á  la  Nación,  con  el  ex- 
ceso de  636  tipo,  las  sumas  adelantadas  á  titulo  de  garan- 
tía, sin  tenor  para  ello  en  cuenta  los  intereses  devengados 
por  dichas   sumas. 

Art.  18.  Se  computarán  también  como  rendimiento  neto, 
las  cantidades  invertidas  en  mejoras  que  se  liagan  en  la 
línea  y  que  no  estén  comprendidas  en  los  proyectos  pri- 
mitivos que  sirvieron  de  base  á  la  concesión,  á  menos  que 
estas  mejoras  se  hicieran  con  acuerrlo  del  Poder  Ejecutivo 
y   con   capital   nuevamente  introducido. 

Art.  19.  Las  Empresas  podrán  renunciar  la  garantía  piac- 
tada,  toda  vez  que  el  rendimiento  de  la  linca  no  supere 
el  cuatro  por  ciento,  librándose  así  do  la  obligación  de  de- 
volver al  Estado  Icis  cantidades  adelantadas  con  ese  mo- 
tivo. 

Art.  20.  Se  agregará  á  la  Contaduría  General  del  Estado 
una  sección  especial  destinada  exclusivamente  á  intervenir 
é  inspeccionar  las  cuentas  de  las  diferentes  Empresas  á  los 
efectos  de  los  artículos  antei'iores,  dando  cuenta  mensual- 
mente  de  su  resultado,  al  Ministerio  de  Hacienda,  para  el 
aparte  de  la  renta  de  Contribución  Directa  que  corresponde 
según  lo   establecido   en   el    artículo   1-1.  (l'i 

Art.  21 .  Es  obligación  de  toda  Empresa  facilitar  á  los 
empleados  de  la  Contaduría  General  y  de  la  Dirección  Ge- 
neral de  Obras  Públicas,  todos  los  medios  necesarios  como 
ser:  exhibición  de  libros,  registros  y  demás  documentos 
que  se  deseen  verificar  para  el  desempeño  de  sus  fun- 
ciones. 


{V)  Por  Decreto  ilc  C  do  Noviemltre  de  1891  fué  creada  la  Ofici'ja 
(le  Control  do  los  Ferrocarriles  y  puesta  á  cargo  de  los  señores 
ingenieros  don  .Juiio  Leroy,  vocal  de  la  Dir>^cción  General  de 
Obras  Fúblicas  y  don  Battisti  Alceste  y  del  señor  Augusto  Mada- 
liina,  .Tefe  de  la  Seci'nJn  de  Ferrocarriles  de  la  Contaduría  General 
del   Estado. 


—  39  — 

Art.  22.  £1  Poder  Ejecutivo  recibirá  pi'opuestas  para  la 
construcción  de  las  lineas  y  ramales  á  que  se  refiere  el 
artículo   1.".  debiendo  en  todas  ellas  establecerse : 

1."  La  cantidad  que  se  pretende  fijar  como  valor  de  cada 
kilómetro  de  vía  para  la  obligación  de  la  garantía  del 
ticfp  por  riento  anual. 

Dicha    cantidad     no   podrá    exceder  minea   de     cinco 
mil  libras    esterlinas  por  kilómetro. 
2."  La  clase   de  construcciones    y  materiales  fijos    y    ro- 
dante.í  que  se  proyecten  emplear  ea  la   vía,  como  tam- 
bién el  máximum  de  los  declives  y   el  radio  mínimum 
de   la.í    curvas. 
3."  Los  plazos    en   que    deberán    empezar    y    concluir   los 
trabajos  para   dejar  abierta  la  vía  al  servicio    ]DÚblieo 
Art.  23.  Al  presentarse  un  proponente  solicitando  ¡a  cons- 
trucción de    una  línea  ó   ramal,    el  P.  E.   le    concederá    un 
plazo   de  odio  meses    que    podrá   extenderse  á    cuatro    más 
improrrogables,    jjara    acompañar  los   estudios  importe   de  la 
garantía   y   demás   requisitos  indispensables  para    la  escritu- 
ración   de  la   concesión.     Durante   ese    plazo,   el    P.   E.    no 
podrá   comijrometer   con   ningún    otro    propoaente    la   cons- 
trucción de  la  vía   solicitada,  pero    transcurridos    los    ocho 
meses  de  plazo   ó  doce  en  su  caso,    la   concesión  intentada 
quedará  sin    efecto. 

No  se  procederá  á  escriturar  el  contrato  de  concesión  siii 
que  el  interesado  acredite  haber  depositailu  en  uno  de  los 
Bancos  de  la  Capital  y  á  la  orden  del  P.  E  .  una  garai- 
tía  correspondiente  al  xmo  por  ciento  sobre  el  valor  asig- 
nado á  la  línea  que  se  solicite  Dicha  garantía  podrá  oblarse 
en  metálico,  en  títulos  de  Deuda,  ó  de  bienes  [raíces,  pa- 
die.ido  los  interesados  en  los  dos  últimos  casos,  disponer 
de  las  rentas  que  produzcan  las  garantías  depositadas. 
Art.  24.   Los  constructores  de    la  línea    podrán  dispo.ier 
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de  las  cantidades  qne  hayan  depositado  en  gai'antía,  á  me- 
dida quG  acrediten  haber  ejecutado  los  tral^ajos  suficientes 
para  cubrir  su  importe,  quedando  hipotecadas  las  obras  del 
ferrocarril  por  las  cantidades  devueltas  hasta  la  tcrmiiui- 
ción  de  la  linea. 

Arfc.  25.  Quedará  á  beneficio  del  Eitado  la  gai^antía  de- 
positada por  el  concesionario  toda  vez  que  legalmeate 
quede   caduca  la  concesión. 

Art.  26.  Las  concesiones  de  ferrocarriles  caducarán,  si 
no  se  diese  principio  á  las  obras  ó  si  no  se  concluyese  la 
línea  ó  las  secciones  en  que  se  divida,  dentro  de  los  pla- 
zos señalados  en  el   contrato. 

Arb.  27.  Cuando  se  interrumpa  total  ó  parcialmente  el 
servicio  público  de  las  líneas  de  ferrocarriles,  el  Poder 
Ejecutivo  adoptará  las  medidas  convenientes  para  hacerlo 
provisionalmente  por  cuenta  de  las  empresas. 

Dentro  del  término  de  seis  meses  deber¡i  la  empresa  jus- 
tificar que  cuenta  coa  los  recursos  suficientes  para  conti- 
nuar la  explotación,  pudiendo  ceder  esta  á  otra  empresa  ó 
á  tercera   persona,  previa   intervención  del  Poder   Ejecutivo. 

Si  aiui  por  este  medio  no  continuase  el  servicio,  se  ten- 
drá  por  caducada   la   concesión. 

Art.  28.  Contra  la  'resokición  del  Poder  Ejecutivo  decla- 
rando la  caducidad  de  la  concesión,  el  interesado  podrá 
apelar  ante  los  Tribunales  de  Apelaciones  reunidos,  ó  la 
Alta  Corte    de  Justicia  si   fuera  croada. 

El  recurso  será  resuelto  dentro  del  jÚív/.o  perentorio  de 
raí  mes  en  juicio  verbal  y  teniendo  el  Tribunal  á  la  vista 
todos  los    antecedentes   (  1 ). 

( 1)  .lURISDirCIÚX    CONTKN'CiOSÜ-ADMrSISTÜATlVA 

El   Spnado   y    Cámara   ele    IlepfeSRntaiitfti   de    hi    Ropública,   etc.,  do- 

oretau  : 

Artículo  1."  Declárasa  qiia  la  Jari^i"l!coi''in  ooi¡U'ncio.''o-ailin:iiwtrat¡va 
que  ostul'k-cQ  ol  artículo  '2.S  de  la  Ley  de  '27  do  Agoí-to  do  i.^Sl,  com- 
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Art.  29.  Declarada  definitivamente  la  caducidad  de  la  líuea^ 
el  P.  E.  hará  practicar  la  tasación  de  las  obras  ejecutadas 
y  de  los  materiales  de  construcción  y  explotación  existen- 
tes. Verificada  la  tasación,  se  sacará  á  licitación  la  línea  por 
el  téruiiuo  de  un  aüo  sobre  la  base  de  las  dos  terceras 
partes;  y  si  no  hubiese  postor  dentro  de  este  plazo,  se  sa- 
cará á  nueva  subasta  por  el  término  de  seis  meses,  bajo  el 
tipo  de  la  mitad  de  la  tasación,  y  si  aun  no  se  rematase, 
se  anunciará  la  riltima  licitación  por  el  mismo  término  y 
por  el  precio  que  se  obtenga. 

Art.  30.  Verificándose  la  adjudicación  al  nuevo  concesio- 
nario, oblará  en  uno  de  los  Bancos  i|ue  designe  el  P.  E.  en 
calidíid  de  depósito,  el  importe  del  remate  que  se  entre- 
gará al  coacesionario  cuyos  derechos  haj-an  caducado  ó  á 
quien  lo  represente,  deduciendo   los  gastos  que    se  originen. 

El  nuevo  concesionario  depositará  la  garantía  que  le  cor- 
res])onde  por  el  artículo  20,  y  lo  serán  aplicadas  las  dispo- 
siciones de  la  le}'  como  si  fn^se   el    primero. 

Alt.  31.  Siempre  que  un  ferrocarril  produzca  más  de  doce 
por  ciento  anual  de  utilidad  sobre  el  capital  invertido,  el 
P.  E.  podrá  intervenir  en  la  fijación  de  las  tarifas  á  fin 
de  rebajaidas  después  de   oída  la  Empresa. 


prende  todas  las  cuestiones  que  se  susciten  en  materia  de  ferrocarri- 
¡e.s,  ya  sea  eotre  particalaies  y  ol  Fisco,  ó  outre  particulares  entre  sí, 
toda  voz  que  sean  motiv.idas  por  resoluciones  de  la  autoridad  adrai- 
ni.«trativa,  con  excepción  dj  aquellas  :':  que  se  refiero  el  artículo  10  de  !a 
misma  Itíj-. 
Art.  2.°  Coniuníque.se.  etc. 

Sala  do  Sesiones  de    la    Honorable    Cámara    de    Representantes,   en 
Montevideo,  á  18  de  Setiembre  de  18S5. 

Triarte  Borda. 
lor.  Vicepresidente. 
José  Lilis  Missaglia, 
SccretariD-Eedaetor. 

Ministerio  de  Gobierno. 

Montevideo,  Setiembre  19  de  1ES5. 
Cúmplase,  etc. 

SANTOS. 

EdIWRDO    ZoRRILL.i. 
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Ai't.  32.  La  conducción  de  la  correspondencia  del  púbHco 
y  oficial  será  libre  de  todo  costo  en  los  ferrocarriles  á 
Cjue  se  refiere  la  presente  Ley,  á  cuyo  efecto  tendrá  nn 
vagón  especial,  lo  mismo  que  otro  celular  para  el  trans- 
porte de  presos;  será  gratuito  también  el  uso  del  telégrafo 
■  para  telegramas  oficiales,  el  ti'ansporte  en  los  carruajes  de 
la  Empresa  de  los  ingenieros  y  agentes  del  Gobierno 
destinados  á  la  inspección,  control  y  vigilancia  de  los  le- 
iTOcarriles,  así  como  el  de  los  funcionarios  judiciales  que 
fuesen  á  practicar  investigaciones  sobre  delitos  cometidos 
en  las  estaciones  ó  los  trenes,  ó  á  recoger  informaciones 
sobre  incidentes  ocurridor,   en  la  línea. 

La  conducción  de  Comisarios  de  Policía,  Guardias  Civi- 
lep.,  mPiteriales  de  guerra  y  efectos  públicos,  se  fiará  por 
la  mitad  del  precio  qne  paguen  los  particulares,  teniendo 
prelación  estos    servicios. 

Art.  33.  Los  empleados  de  las  líneas  de  ferrocarriles 
serán  siempre  exentos  del  servicio  militar,  debiendo  ser 
nacionales  la  mitad,   cuando  menos,   de  los   mismos. 

Art.  34.  Las  Empresas  de-  ferrocarriles,  objeto  de  la 
presente  Jjbj,  serán  exoneradas  del  pago  de  la  Patente  y 
Contribución  Directa,  como  también  de  los  derechos  de 
importación  á  los  materiales  que  se  introduzcan  para  su 
construcción. 

Art.  35.  Las  Empresas  tendrán  facnltad  de.  expropiar  los 
terrenos  necesarios  para  la  colocación  de  la  vía  y  cous- 
trncción  de  s-staciones  y  sus  anexos,  de  acuerdo  con  la 
Ley  de  expropiación  vigente,  tomando  posesión  de  aqué- 
llos á  medida  que  les  sean  necesarios,  previo  el  depó.sito 
correspondiente  á  la  indemnización. 

Art.  3G.  Las  garantías  y  privilegios  que  se  acuerdan 
por  la  presente  Ley,  durarán  por  el  término  de  40  años, 
á   contar   desde  la  fecha   de  la   concesión. 
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Art.  37.  El    Poder    Ejecutivo    reglamentará    la    presente 
Ley. 

Art.  38.  Comuniqúese,  etc. 

Sala    de    Sesiones     del    Senado,    en    Montevideo    á   22   de 
Agosto  de  1884. 

M'tijuel   González   liodríijntz^ 

Fve.sidente. 

Fiumisco  Afjiühir  y   Lhü. 

Secratario. 


Ministerio  de  Gobierno. 


Cúmplase,   etc. 


Montevideo,  Agosto  27  de  ISSi. 

SANTOS. 

Carlos  de  Castro. 


La  Ley  de  27  de  Agosto  de  1884  cuyas  disposiciones 
acabamos  de  citar  fué  reglamentada  por  Decreto  de  3  de 
Setiembre  del  mismo  año  con  las  disposiciones  que  liemos 
incorporado  y  que  forman  parte  principal  del  programa 
para  la  iuirastructura  y  superstructura  de  los  ferrocarriles, 
con    más    las   que   vamos   á    transcribir  á  continuación. 

Ministerio  de   Gobierno. 

Montevideo,  Setiembre  ■)  de  188-1. 

De  acuerdo  con  lo  preceptuado  en  el  artículo  37  de  la 
Ley  de  27  de  Agosto  próximo  pasado,  el  Presidente  de 
la  República  acuerda  y — 

decreta: 

Artículo  1."  El  Poder  Ejecutivo   oirá  "pro puestf.s   ])ara   la 
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construcción  de  ]as  lineas  y  ramales  á  qne  se  refiere  la 
Ley  promxTlgada  en  27  de  Agosto  último. 

Todo  proponente  se  presentará  por  escrito  al  Ministerio 
de  Grobierno  declarando  que  se  sujeta  en  todo  á  las  dispo- 
siciones y  condiciones  establecidas  en  la  exjiresada  Lev  v 
en  el  presente  Decreto   reglamentario. 

Solicitará  la  concesión  do  la  línea  ó  ramal  expresando  ej 
costo  que  pretenda  fijar  á  cada  kilómetro  y  lo  demás  es- 
pecificado en  el  artículo  22  de  la  Ley,  declarando  que  las 
Compañías  que  se  formen  en  e!  exterior,  además  del  do- 
micilio que  tengan  fuera  del  país,  lo  tendrán  jurisdiccional 
y  legal  en  la  República  pava,  las  cuestiones  contenciosas 
que  se  susciten. 

Art.  2."  La  piioridad  en  la  presentación  de  una  ]iro- 
puesta  no  da  derecho  alguno  al  proponente,  reservándose 
el  Poder  Ejecutivo  la  facultad  de  aceptar  aquella  que  á  su 
juicio  ofrezca  mayores  garantías  de  edcacia,  teniéndose  asi- 
mismo en  consideración  las  ventajas  serias  y  positivas  que 
ellas  ofrezcan. 

Art.  3."  Aceptada  una  propuesta,  se  le  expedirá  al  inte- 
resado por  el  Escribano  de  Gobierno  y  Hacienda,  copia 
fehaciente  de  todo  lo  actuado,  poniéndose  por  encabeza- 
miento  el  texto   de   la  Ley  y  del   presente   Decreto. 

Art.  4."  Si  al  vencimiento  del  plazo  otorgado,  el  peticio- 
nario no  hubiese  cumplido  con  las  condiciones  fijadas  en  el 
articulo  23  de  la  Ley,  se  admitirán  nuevas  propuestas  para 
la  construcción  de  la  vía  á   que   se  refiera  la  concesióii. 

Si  por  el  contrario,  hubiese  cunqilido  aquellas  condicio- 
nes, se  le  escriturará  en  íorma  la  concesión,  previo  el  de- 
pósito de  la  correspondiente  garantía. 

Art.  5."  Las  indemnizaciones  por  ocupación  momentánea 
ó  deterioro  de  propiedades,  interrupción  de  trabajos,  todos 
los  daños  que  resultaren  de  las  obras  y  los  perjuicios  cau- 
sados por  los  estudios,  serán  de  cuenta  de  las  Empresa:,. 
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Art.  6."  Los  Ingenieros  encargados  de  hacer  los  estudios, 
deberán  llevar  consigo  la  correspondiente  autorizacii'm  del 
Poder  Ejecutivo,  quien  lo  hará  saber  á  las  autoridades  de 
los  respectivos  Departamentos  por  donde  hayan  de  atra- 
vesar las  líneas  proyectadas. 

Las  mismas  autoridades  lo  harán  saber  á  los  dueños  de 
las  propiedades  respectivas,  por  medio  de  avisos  colocados 
durante  quince  días  en  los  Juzgados  y  principales  puntos 
de  reunión  de  campaña,  en  los  diarios  de  la  capital  y  de 
la  localidad. 

Art.  7."  Pasado  dicho  plazo,  los  encargados  podrán  pe- 
netrar en  el  recinto  de  las  propiedades,  y  en  caso  de  opo- 
sición, reciarrirán  al  Juez  de  Paz    de  la   localidad. 

Art.  8."  Los  dañoá  y  perjuicios  causados  por  los  estu- 
dios, serán  avaluados  por  el  interesado  y  el  encargado 
principal  de  practicarlos,  quien  al  efecto  deberá  ser  debi- 
damente autorizado   por   la  Empresa  que   represente. 

En  caso  de  desavenencia,  se  procederá  con  arreglo  á  la 
Ley. 

Art.  9."  El  concesionario  no  podrá  empezar  ningún  tra- 
bajo para  el  establecimiento  del  ferrocarril  ó  de  sus  de 
pendencias,  sin  tener  la  autorización  del  Grobienio.  Al 
efecto,  los  planos  de  todas  las  obi-as  á  ejecutar  serán  so- 
metidos á  su  aprobación,  quien  previo  informe  de  la  Direc- 
ción General  de  Obras  Piiblicas,  prescribirá  si  ha  lugar  á 
las  modificaciones  que   fueren  necesarias. 

Esos  planos,  una  vez  aprobados  por  el  Gobierno,  sellados 
y  firmados  por  el  Ministro  del  ramo,  pasarán  al  Archivo 
de  la  Dirección  General   de  Obras   Públicas. 

El  concesionario  sacará  dos  copias  á  sn  costa,  que  se 
autorizarán   por  la  Dirección  General  de   Obras  Piiblicas. 

Una  se  entregará  al  concesionario,  y  otra  quedará  en 
poder  de  la  Dirección  para  la  inspección  facultativa. 
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Tauto  antes,  como  durante  la  ejecución  de  los  trabajos, 
el  concesionario  tendrá  la  facultad  de  proponer  las  modi- 
ficaciones  que  juzgare   titiles  en  los  proyectos  presentados. 

Estas  modificaciones  no  podrán  tener  efecto  sino  después 
de  haber  sido  aprobadas  por  el  Poder  Ejecutivo,  previa 
consulta   á   la  Dirección    General   de  Obras  Públicas. 

Art.  10.  El  concesionario  podx'á  sacar  á  su  costa  copia 
de  todos  los  planos  ó  documentos  arcliivados  en  la  Direc- 
ción General  de  Obras  Públicas  que  se  relacionen  con  su 
concesión. 


Art.  24.  Queda  prohibido  á  menor  distancia  de  veinte 
metros   (20  m.)  de  la  vía  sobre  la  cual  pasen  locomotoras: 

1."  Obras  que  perjudiquen  la  .solidez  de  la  vía,  como  es- 
cavacioues,    explotar  canteras  ó  minas,   etc. 

2."  Construir  edificios  de  paja  ó  dejoositar  al  aire  libre 
materias    explosibles  ó  inflamables. 

Art.  25.  Todos  los  terrenos,  necesarios  para  el  estableci- 
miento del  ferrocarril  ó  de  sus  dependencias,  desvíos  de 
caminos  públicos  ó  particulares,  desviación  do  arroyos,  ríos 
ó  canales,  y  en  general  para  la  ejecución  de  trabajos  cuales- 
quiera, originados  por  la  construcción  del  Ferrocarril,  serán 
expropiados  por  el  Estado  y  pagados  por  el  concesionario 

Art.  26.  Aprobada  la  traza,  el  concesionario  propondrá 
las  indemnizaciones  que  ofrece  á  los  interesados  para  la 
expropiación.  —  Si  ellas  no  fuesen  aceptadas,  se  procederá 
por  el  Fiscal  de  Hacienda  al  punto  de  expropiación,  j 
ajirobado  por  el  Juez  con  arreglo  á  la  íej  el  valor  apro- 
ximativo  de  las  propiedades  á  expropiarse,  el  concesionario 
depositará  su  importe,  dándosele  la  posesión  inmediata  de 
las  mismas. 

Art.  27.  Las  Empresas  no  podrán  vender  terrenos  de  los 
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expropiados  siu  p'ablicar  previamente  durante  treinta  días 
su  resolución,  teniendo  sus  antiguos  dueños  ó  sus  suceso- 
res que  se  presentaren  dentro  de  ese  plazo,  derechos  pre- 
ferentes de  compra. 

Art.  28.  Siendo  la  ejecución  del  ferrocarril  declarado  de 
utilidad  pública,  el  concesionario  gozará  de  todos  los  de- 
rechos que  las  leyes,  decretos  y  reglamentos  confieren  al 
Gobierno  en  materia  de  obras  públicas,  tanto  para  la  adqiii- 
sición  de  terrenos,  como  para  la  extracción,  transporte, 
depósito  de  tierras,  piedra,  arena,  cualquiera  clase  de  ma- 
teriales, quedando  sujeto  el  concesionario  á  todas  las  obli- 
gaciones que  le  correspondan  al  Estado,  en  virtud  de 
dichas  leyes,   decretos   y   reglamentos. 

Art.  29.  En  caso  C[ue  el  ferrocarril  atraviese  un  terreno 
ya  concedido  para  la  explotación  de  una  mina,  la  Direc- 
ción Cxeneral  de  Obras  Piiblicas  indicará  las  medidas  que 
deberá  tomar  el  concesionario  para  que  el  establecimiento 
del  ferrocarril  no  perjudique  á  la  explotación  de  la  mina, 
y  reciprocamente  para  que  esta  no  comprometa  la  segu- 
ridad  del  ferrocarril. 

Los  trabajos  de  consolidación  que  hayan  de  hacerse  en 
el  interior  de  la  mina,  á  consecuencia  del  pasaje  del  ferro- 
carril, y  todos  los  daños  que  resulten  de  este  pasaje  para 
el  concesionario  y  dueño  de  la  mina,  quedarán  á  cargo 
del  ferrocarril. 

Art.  30.  El  concesionario  ejecutará  los  trabajos  con  los 
medios  y  los  empleados  de  su  elección,  pero  estará  siem- 
pre sometido  á  la  inspección  y  control  de  la  Dirección 
General  de  Obras  Públicas. 

Esta  inspección  y  control  tendrá  por  objeto  impedir  al 
concesionai-io  el  alejarse  de  las  condiciones  prescritas  y  de 
las   que  resulten  de  los  planos  adoptados. 

Es  obligatorio  á  la  Empresa  la  colocación  de  alambrado 
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de  tiQ  costado  y  otro  de  la  vía,  j  cuando  ésta  atraviese 
campos  de  particulares,  se  entenderá  con  ellos,  para  ese 
efecto,  con  arreglo    á  las  disposiciones  legales  vigentes,  i'l^ 

Articulo  31.  A  medida  que  se  termine  alguna  sección 
del  ferrocarril,  el  concesionario  pedirá  su  habilitación  para 
el  servicio  ])úblico,  y  la  Dirección  de  (Jliras  Públicas  pro- 
cederá al  reconocimiento,  y  si  hay  lugar,  á  la  recepción 
provisoria   de   dicha   sección. 

Este  reconocimiento  será  practicado  por  uno  ó  más  In- 
genieros designados  por  la  Dirección   de  Obras  Públicas. 

Segrm  el  informe  de  esta  (Jficina.  el  C-robierno  autorizará 
ó  no  la  entrega  al  servicio  público  de  la  sección  de  que 
se  trate. 

Sin  embargo,  las  recepciones  parciales  no  tendrán  carác- 
ter definitivo  sino  después  de  la  recepción  general  de  todo 
el  trayecto  concedido. 


(1)  Ministerio  de  Fomento. 

Montevideo,  Julio  9  de  K'-H. 

OonsiJeraudo  que  es  de  la  mayor  conveniencia  pública  arbitrar  las 
medidas  necesarias  para  evitar  los  accidentes  provenientes  da  la  circii- 
laciún  de  ferrocarriles  y  que  se  producfín  especialmente  en  los  pasos  á 
nivel  ;útuados  en  las  proximidades  de  las  poblaciones,  y 

Considerando  que  los  propietarios  de  campaña  tienen  á  su  vez  el  más 
perfecto  derecho  de  que  .se  adopten  por  las  empresas  de  ferrocarriles 
las  medidas  necesarias  pava  salvaguardar  los  ganados  de  sus  estancias. 
frecuentemente  inutilizados   ó  muertos  por  el  pasaje  de  dichos  trenes; 

Considerando  que  si  bien  es  un  deber  del  Gobierno  exigir  que  se 
adopten  las  precauciones  indispensables  para  los  fines  indicados,  sin 
embargo  no  es  conveniente  recargar  con  gastos  exajerados  y  en  muchos 
caso.«  contraproducentes,  la  construcción  de  Las  lineas  de  terrocarriles, 
atento  el  estado  actual  del  tráfico  y  su  considerable  extensión; 

Considerando  que  los  alambrados  exigidos  en  los  dos  costados  de  la 
vía  y  en  toda  .su  longitud  por  el  articulo  30  del  Decreto  líeglamenta- 
rio  de  3  de  Setiembre  de  1884,  han  sido  reconocidos  por  la  práctica 
de  las  demás  naciones,  innecesarios  y  aun  peligrosos  en  ciertos  y  de- 
terminados casos,  espejiahnente  en  aquellos  países  cuyos  territorios  se 
hallan  °.n  iguales  condiciones  al  nuestro  en  cuanto  á  su  género  de  ex- 
plotación y  escasa  población; 

El  Presidente  de  la  Eepública  acuerda  y 

DEL'RETA  : 

Art.  1."  Las  empresas  de  ferrocarriles  deberán  alambrar    los  trozos 
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Art.  32.  Después  de  concluidos  los  trabajos  y  dentro  de 
un  plazo  determinado  por  la  Dirección  General  de  Obras 
Públicas,  el  concesionario  hará  practicar  á  su  costa  el 
amojonamiento  y  el  plano  catastral  del  ferrocarril  y  de 
sus  dependencias. 

También  y  de  acuerdo  con  aquella  Oficina,  levantará  un 
estado  descriptivo  de  todas  ¡as  obras  de  arte  ejecutadas; 
dicho  estado  ii'á  acompañado  de  un  atlas  con  los  pílanos 
acotados   de  esas  obras. 

Una  copia  debidamente  certificada  del  plano  catastral, 
del  estado  descriptivo  y  de  los  planos,  deberá  hacerse  á 
expensas  del  concesionario  y  destinada  al  Archivo  de  la 
Dirección  General  de  Obras  Públicas.  —  Los  terrenos  que 
pueda  expropiar  ó  adquirir  el  concesionario  posteriormente 
al  amojonamiento  general  y  para  satisfacer  á  las  necesi- 
dades  de   la   explotación,    conforme    sean    adquiridos    serán 


de  vía  que  crucen  las  propiedades  particulares  en  campaña,  cuando 
sus  dueño.s  así  lo  requieran,  y  con  arrojólo  á  las  disposiciones  relati- 
vas á  medianería  quo  establecen  los  artículo.s  70-1  á  710  iuckisive  del 
Código  Rural. 

Art.  2."  Es  obligatorio  de  las  empr,  sas  colocar  de  su  cuenta  alam- 
brados en  los  dos  costados  de  la  línea  en  la  proximidad  de  los  cen- 
tros de  población  y  á  lo  largo  de  los  grandes  desmontes,  en  uu  todo 
do  acuerdo  cor.  las     indicaciones  de    la  Dirección    de  Obras   Piililicas. 

Art.  3."  Es  también  obligatorio  de  dichas  empresas  colocar  barreras 
con  guardas  en  la  proximidad  de  las  mismas  poblaciones,  en  los  pa- 
.sos  á  nivel  que    se  consideren    peligrosos  á  juicio    de  aquella    oficina. 

Art.  i."  El  Ministerio  de  Fomento  queda  encargado  de  la  ejecución 
del  pri-si^nte  decreto,  lo  propio  que  de  obligar  á  las  empresas  al  ex- 
tricto  cumplimiecto  del  artículo  17  do  la  reglamentación  de  la  ley  de 
trazado  de  ferrocarriles,  que  preceptúa  el  modo  y  forma  como  deben 
construirse  los  pnsos  á  nivel  y  estalilecer  las  barreras  con  las  limita- 
ciones del  articulo  2.°  de  este   Decreto. 

Art.  .5.»  Deróganse  los  decretos  y  reglamentos  vigentes  en  la  parte 
que  so  oponga  á  las  disposiciones  contenidas  en  el  presente. 

Arí.  6."  Comuniqúese. 

HERREEA  Y  ñBES. 
.Jf.iX  A.  Cai'URRo. 
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amojonados  y  agregados  eu  el  plano  catastral.  —  Del  mis- 
mo modo  se  agregarán  al  atlas  de  obras  de  arte,  los  pla- 
nos de  todas  las  obras  de  arte  ejecutadas  después  de  for- 
mado dicho  atlas. 

Art.  33.  El  ferrocarril  y  todas  sus  dependencias  sei'án 
constantemente  conservadas  eu  buen  estado,  de  modo  que 
la  cii'culación  sea  siempre  segura  y   fácil. 

Los  gastos  de  conservación  y  los  de  reparaciones  ordina- 
rias, están  á  cargo  exclusivo  del  concesionario. 

Si  después  de  concluido  el  ferrocarril  no  fuese  constan- 
temente conservado  en  buen  estado,  la  Dirección  General 
de  Obras  Públicas  ordenará  los  trabajos  necesarios,  y  en 
caso  que  el  concesionario  no  diese  principio  á  esos  traba- 
jos en  el  plazo  de  24  lioras,  ó  si  habiéndolos  empezado  no 
los  continuara  sin  inteiTupción,  aquella  Oficina  procederá 
á  la  ejecución  de  los  mismos,  á  costa  del  concesionario, 
sin  perjuicio  de  las  disposiciones  establecidas  en  la  Ley  de 
27  de  Agosto  iiltimo.  El  importe  de  los  adelantos  hechos 
será  cobrado  por  medio  de  estados  certificados  por  la  Di- 
rección de  Obras  Públicas,  y  su  cobro  se  ejecutará  como 
corresponde. 

Art.  34.  El  concesionario  deberá  proveer  á  su  costa  y  en 
todos  los  puntos  donde  la  Dirección  de  Obras  Piiblicas  lo 
juzgue  necesario,  los  guardas  en  número  suficiente  para  ase- 
gurar el  libre  tránsito  de  los  trenes  en  la  vía  y  la  cir- 
culación ordinaria  en  los  pasos  á  nivel  con  los  caminos 
públicos.     (1) 


(  1  I  Por  Decreto  de  3  de  Setiembre  de  ISGS,  la  Compaüia  del  Ferro- 
carril Central  del  Uruguay  fué  autorizada  para  la  creación  de  una 
Compañía  de  vigilantes  ó  guardas,  cuyo  especial  deber  será  velar  per 
la  conservación  del  ferrocarril  y  sus  dependencias,  y  por  la  seguridad 
de  las  personas  y  carruajes  que  viajen  por  el  mismo. 

Por  Decretos  de  2  de  Abril  de  ISSl  y  22  de  Julio  de  1882  fué  ex- 
tendida la  misma  autorización  á  las  Empresas  de  los  Ferrocarriles 
Jíord  Oeste  del  Uruguay  y  Uruguaj'o  del  Este. 
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Art.  35.  Los  carruajes  para  pasajeros  se  harán  bajo  los 
mejores  modelos  y  satisfarán  las  exigencias  del  aseo  y  co- 
modidad. 

Estarán  suspendidos  con  elásticos  y  provistos  de  asientos. 

Habrá  dos  clases   de   carruajes    cuando   meaos. 

Los  coches  de  1."  clase  estarán  cubiertos,  forrados  y 
cerrados  con  cristales  y  cortinas.  Los  de  2.«  clase  serán 
cubiertos,  cerrados  con  cristales  y  provistos  de  banquetas 
forradas  3^  cortinas. 

En  el  interior  de  cada  compartimiento  estará  indicado 
el  número   de  los   asientos. 

El  tren  rodante  para  pasajeros,  carga  ó  cualquier  uso  á 
que  esté  destinado,  será  de  buena  y  sólida  construcción  en 
todas  sus  partes. 

Las  locomotoras  y  coches  ó  vehículos  que  componen  el 
tren  rodante  serán  conservados  constantemente  en  buen 
estado,  no  pudiendo  aquéllos  hacer  parte  de  un  tren  de  pa- 
sajeros con  reparaciojies  provisorias. 

Art.  36.  La  pólvora  y  demás  artículos  explosibles,  debe- 
rán ser  transportados  en  trenes  que  no  conduzcan  pasa- 
jeros. 

Esta  disposición  no  se  refiere  á  las  pequeñas  cantidades 
C[ue    llevan   los   cazadores. 

Art.  o7.  En  caso  de  conmoción  interior  c  invasión  ex- 
tranjera, el  Estado  podrá  hacer  de  su  cuenta  uso  de  los 
ferrocarriles,  abonando  á  las  Empresas  nua  compensación 
proporcional,  cuya  base  de  avahio  será  el  término  medio 
de  lo  que  hubiese  producido  el  camino  durante  el  último 
año.  Terminado  el  uso  del  ferrocarril,  se  entregará  en  el 
mismo  estado  que  se  hubiera  recibido,  salvo  el  deterioro 
natural. 

Art.  38.  Los  objetos  que  se  transporten  por  los  ferro- 
carriles, se   clasificarán  del  modo  siguiente: 


A  —  Equipajes   y   eucomiendtis. 
B  —  3Iercaclerias. 

Art.  39.  Se  comprenderán  bajo  la  denomiiiaclón  de  equi- 
pajes: los  cofres,  baúles,  maletas,  sombrereras,  sacos  de 
noche,  y  en  general  todos  ios  bultos  que  perteaeciereii  y 
acompañaren  al  viajero. 

Por  encomiendas  se  entenderán  los  bultos  sueltos  que 
requieran  un  cuidado  especial  y  se  transporten  con  la  ve- 
locidad de  los  pasajeros.  Todos  los  efectos  que  no  se  in- 
cluyen en  la  clasificaoiúa  anterior  se  designarán  con  el 
nombre  de  mercaderías. 

Art.  40.  Toda  mercadería  que  se  entregue  para  ser  trans- 
portada por  los  ferrocarriles,  deberá  estar  bien  acondiciona" 
da,  designándose  el  número,  clase  y  calidad,  el  nombre  y 
domicilio  del  remitente  y  del  consignatario,  y  la  estación  á 
donde  se  remitiese. 

Para  el  transporte  de  aquellas  que  pudieren  producir  ex- 
plosiones ó  incendios,  y  cuj'O  deterioro  ó  contacto  perjudi- 
que más  ó  menos  á  los  demás,  se  adoptarán  medidas  espe- 
ciales de  pi'ecaución. 

Art.  41.  Las  obligaciones  ó  responsabilidades  de  las  Em- 
presas, respecto  á  los  cargadores,  por  pérdidas,  averías  ó 
retardo  en  la  expedición  ó  entrega  de  las  mercaderías,  serán 
regidas  por  las  disposiciones  del  capítulo  V,  título  III' 
libro  I  del  Código  de  Comercio. 

Serán  también  aplicables  á  las  Empresas  de  ferrocarriles 
las  disposiciones  de  las  leyes  generales  sobre  transportes,  en 
todos  los  puntos  no  previstos  por  la  presente  Ley  y  los 
que  determinan  las  leyes  y  reglamentos  aduaneros. 

Art.  42.  La  Empresa  no  responderá  por  í'altas  ó  averías 
en  el  contenido  de  un  cajón  ó  bulto  cerrado,  á  no  ser  que 
en  su  exterior  se  manifiesten  roturas  ó  signos  de  apertura 
que  no  tuviese  al  tiempo  de  la  entrega. 
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Art.  43.  Las  Empresas  tendrán  derecho  á  desechar  los 
bultos  que  se  presenten  mal  acondicionados,  mercaderías 
susceptibles  do  averiarse,  y  aquellos  cuyos  embalajes  sean 
insuficientes  para  preservarlos.  Sin  embargo,  si  el  remi- 
tente insistiese  en  que  se  admitan,  la  Empresa  estará  obli- 
gada á  conducirlos,  y  quedará  exenta  de  toda  responsabili- 
dad, debiendo  hacer  constar  su  oposición  oa  la  guía  que 
expidiese. 

Art.  44.  Las  guías  entregadas  por  la  Empresa  á  los  con- 
ductores de  los  trenes  de  carga  harán  fe  en  favor  de  los 
dueños  que  hubiesen  perdido  su  guía,  siempre  que  identifi- 
quen su  persona. 

Art.  45.  Cuando  un  bulto  contuviese  mercaderías  do  di- 
versas clases,  comprendidas  en  las  tarifas  con  precios  dife- 
rentes, servirá  de  tipo  para  exigir  el  del  transporte  la  que 
corresponde  al  más  elevado. 

Art.  4G.  Las  Empresas  son  responsables  al  cargador  de 
las  sustracciones,  pérdidas  ó  deterioros  de  los  efectos  que 
se  les  entregasen,  exceptuándose  el  caso  fortuito  ó  la  fuerza 
mayor. 

Puede,  sin  embargo,  pactarse  la  exoneración  de  la  obli- 
gación de  la  Empresa,  en  cuyo  caso  ésta  será  sólo  respon" 
sable  por  la  culpa  ú  omisión  de  sus  dependientes. 

Art.  47.  Si  la  Empresa  no  interviniese  directa  ó  indirec- 
tamente en  la  carga  de  mercaderías  en  vagones  alquilados 
para  el  transporte  de  éstas,  no  responderá  de  los  deterioros 
que  pudieran  ocurrir. 

Art.  48.  Las  Empresas  no  serán  responsables  de  las  mer- 
mas naturales  de  las  mercaderías  en  tanto  no  excedan  de 
sus  proporciones  ordinarias  ni  puedan  atribuirse  á  dolo  ó 
incuria. 

Art.  49.  Llegadas  las  cargas  á  su  destino,  si  al  tiempo 
de  la  entrega  resultase  alguna  falta  ó  avería,   deberá  recia- 


marse  en  el  acto  al  Jefe  de  la  estación,  quien  dará  el  corres- 
pondiente certificado.  —  Si  á  los  treinta  días  después  de  es- 
tablecido el  reclamo,  la  carga  que  falta  no  hubiese  apare- 
cido, la  Empresa  procederá  á  su  abono. 

Art.  50.  Los  trenes  regulares  de  pasajeros  se  compondrán 
de  carruajes  de  todas  clases,  en  cantidad  suficiente  para  el 
transporte  de  todas  las  personas  que  se  presenten  en  la  bo- 
letería. 

Art.  51.  En  el  caso  en  que  la  Empi-esa  concesionaria  re- 
dujese, ya  sea  en  todo  el  trayecto,  c'i  en  trayectos  parcia- 
les, con  ó  sin  condición,  los  precios  de  tarifa,  ésta  no  podrá 
restablecer  la  primitiva,  sino  después  de  iin  término  de  un 
mes  cuando  menos  para  los  pasajeros  y  de  tres  meses  para 
las  mercancías. 

Toda  alteración  de  tarifa  será  publicada  con  un  mes  de 
anticipación  por  carteles,  y  en  los  diarios  de  la  capital. 

Art.  52.  Los  arreglos  que  la  Empresa  haga  fuera  de  la 
tarifa  establecida  serán  por  su  cuenta,  á  los  efectos  de  la 
garantía  acordada  por  el  Estado,  computándose  el  rendi- 
miento de  la  vía  conforme  al  movimiento  personal  y  de 
carga,  segim  el  importe  de  las  tai'ifas. 

Art.  53.  La  Emjn-esa  concesionaria  deberá  efectuar  cons- 
tantemente con  esmero,  exactitud  y  prontitud,  y  con  toda 
imparcialidad,  el  transporte  de  pasajeros,  animales,  mercan- 
cías y  objetos  cualesquiera  que  se  le  remitan. 

Las  mercancías,  animales,  etc.,  serán  inscritos  en  las  es- 
taciones de  salida  y  de  destino,  á  medida  que  se  reciban, 
y  se  mencionará  en  los  libros  de  la  estación  de  salida  e 
precio  total  debido  por  el  transporte. 

Las  expediciones  de  mercancías  que  tengan  el  mismo  des- 
tino, se  harán  según  el  orden  de  su  inscripción  en  la  esta- 
ción de  salida. 

Toda  expedición    de    mercancías  será  constatada    por  una 


guía  sacada  de  uu  libro  talonario,  la  qae  se  entregará  al 
remitente. 

Esta  guía  mencionará  la  natui-aleza  y  el  peso  de  lo  re- 
mitido, el  precio  total  del  transporte  y  el  plazo  en  el  cual 
la  empresa  debe  efectuar  la  remesa. 

Art.  54.  Los  animales,  mercancías  y  objetos  cualesnuiera 
serán  expedidos  y  entregados  de  estación  en  estación,  dentro 
de  los  plazos  que  resultan  de  las  condiciones  siguientes : 

Los  animales  remitidos  á  una  estación  antes  de  las  doce 
del  día  serán  dirigidos  hacia  su  destino  dentro  de  las  sois 
horas,  á  contar  desde  el  momento  de  su  inscripción. 

Se  pondrán  á  disposición  del  consignatario  en  la  estación 
dentro  del  plazo  do  dos  horas  después  de  su  llegada. 

El  máximum  de  duración  del  trayecto  será  determinado 
por  la  Dirección  General  de  Obi\xs  Públicas,  á  propuesta  de 
la  empresa  concesionaria. 

Este  máximum  no  podrá  pasar  de  veinticuatro  horas  por 
fracciones  indivisibles  de  125  kilómetros.  Las  cargas  serán 
puestas  á  disposición  de  los  consignatarios  en  las  estacio- 
nes al  día  siguiente  al  de  su  llegada. 

Solo  el  plazo  total  que  resulta  de  los  párrafos  anteriores 
será  obligatorio  para  la    empresa. 

Art.  55.  La  empresa  concesionaria  podrá  si  lo  cree  con- 
veniente, establecer  ]ior  sí  misma  ó  por  un  intermediario 
de  quien  sea  responsable,  la  conducción  y  remesa  á  domi- 
cilio de  los  remitentes  ó  consignatarios  de  todas  las  mer- 
caacias  que  se  les   confíen. 

Esto  no  perjudica  la  libre  couduccióu  de  los  particulares. 

.Art.  56.  Siempre  que  el  Gobierno  necesite  enviar  tropas 
ó  materiales  de  guerra  á  algunos  de  los  puntos  servidos 
por  el  ferrocarril,  la  empresa  tendrá  la  obligación  de  efec- 
tuar el  transporte  inmediatamente,  ya  sea  por  un  tren  or- 
dinario ó  por  lui  tren  especial,  poniendo  á  la  disposición 
de   la  autoridad    todo  el  material   de  transporte. 
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Art.  57.  El   servicio   de   correos  se  liará  como  signe : 

1."  En  cada  tren  regular  de  pasajeros  ó  de  carga  que 
designe  el  Gobierno,  la  empresa  deberá  reservar 
gratuitamente  un  vagón  especial  para  recibir  las 
cartas  y  despaclios  y  los  agentes  necesarios  al  ser- 
vicio de  correos. 

2."  Cuando  la  empresa  quiera  cambiar  las  estaciones 
debeiá  dar  aviso  á  la  Administración  de  Correos, 
con  quince  días  de  auticipacióu  cuando  menos. 

3."  SiemjM'e  que  fuera  de  los  servicios  regulares  el 
Gobierno  requiera  un  tren  especial  ya  cea  de  día 
ó  de  noche,  este  tren  deberá  ponerse  inmediata- 
mente á  su  disyjosición,  salvo  la  observancia  de  los 
reglamentos   de  explotación. 

El  precio  será  determinado  ulteriormente,  de  acuer- 
do   entre  ambas    partos   ó  arbitros. 

4."  La  Administración  de  Correos  determinará  la  forma 
y  dimensiones  del  vagón  para  la  correspondencia, 
previo  informe  de  la  Dirección  General  de  Obras 
Públicas  sobre  las  dispcsicioues  que  corresponden  á 
la  regularidad  y   seguridad  de  la  circulación. 

La   empresa   concesionaria   del    ferrocarril  lo  hará 
construir  y   lo   conservará  á  su  costa. 

5."  La  empresa  concesionaria  deberá  suministrar  gra- 
tuitamente en  cada  nno  de  los  puntos  extremos  del 
ferrocarril,  así  como  en  las  principales  estaciones 
iiitermedias  y  que  designe  la  Administración  de 
Correos,  un  local  donde  ésta  pueda  edificar  las  ofi- 
cinas, depc'isitos  ó  galpones  necesarios  para  su  ser- 
vicio . 

El  local  tendrá  la  capacidad  que  se  juzgue  nece- 
saria. 

6."  Deberá  elegirse  la  posición  de  modo  que  los  edificios 


que  couslruya  la  Adininistraciún  de  Correos    no  es- 
torben el   servicio   del    ferrocarril. 
7."  Los    empleados    de  Correos    tendrán  acceso    eii  las 
estaciones  para  la  ejecución  de  sr.  servicio,  sujetán- 
dose á  los  reglamentos  de  policía  interior  del  ferro- 
carril. 
Art.  58.  Los    vagones    celulares    para    la    conducción    de 
presos,  serán  construidos  y    conservados  á  costa    del  conce- 
sionario,   determinándose    su   forma,    espacio  y    condiciones 
que  indique  la  Dirección  General  de  Obras  Públicas. 

Art.  59.  El  concesionario  estará  en  la  obligación  de  esta- 
blecer una  línea  telegráfica  en  toda  la  extensión  de  la  vía, 
exclusivamente  destinada  á  facilitar  y  asegurar  el  servicio 
de  la  línea  y  de  las  oficinas  nacionales. 

El  sistema  y  modo  de  construcción  de  la  línea  telegráfica 
así  como  la  oi'ganización  del  servicio,  serán  sujetos  á  la 
aprobación  del  Gobierno. 

La  vigilancia  de  las  líneas  telegráficas  colocadas  á  lo 
largo  de  la  vía  sea  del  ferrocarril  ó  del  Estado,  estarán  en 
todos  los  casos  á  cargo  del  concesionario. 

Art.  00.  En  caso  de  que  el  Gobierno  ordene  ó  autorice  la 
construcción  de  calzadas,  caminos,  ferrocarriles  ó  canales 
que  atraviesen  la  vía  férrea,  objeto  de  una  concesión,  el 
concesionario  no  podrá  oponerse  á  estos  trabajos,  pero  la 
Dirección  do  Obras  Públicas  jjrescribirá  las  disposiciones 
necesarias  para  que  no  resulte  ningún  obstáculo  en  la  cons- 
trucción ó  en  el  servicio  del  ferrocarril,  ni  gasto  alguno 
para  la  Empresa. 

Art.  Gl.  El  Gobierno  á,  más  de  la  inspección  científica 
que  competo  á  la  Dirección  General  de  Obras  Públicas, 
podrá  nombrar  uno  (')  más  inspectores  ó  comisionados  es- 
■|)ecialmento  encargados  de  vigilar  las  operaciones  de  la 
empresa. 
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Arfc.  62.  Las  empresas  de  ferrocarriles  son  responsables 
de  las  faltas  cometidas  en  perjuicio  de  los  pasajeros  por 
sus  agentes  ó  empleados  en  el  desempeño  de  sus  cargos, 
sean  aquellas  faltas  producidas  por  negligencia  ó  lo  sean 
voluntariamente . 

Art.  63.  Serán  igualmente  responsables  las  empresas  de 
los  daños  y  perjuicios  que  resulten  de  los  choques  de  sus 
trenes  con  los  de  otra  empresa  á  la  cual  hayan  concedido 
permiso   para  que  use   de   su   vía. 

Art.  64:.  Los  empleados  de  los  ferrocarriles  podrán  arres  - 
tar  á  las  personas  que  sorprendan  dentro  de  los  trenes  ó 
afuera  de  ellos  en  la  preparación  ó  ejecnción  de  actos  que 
perjudiquen  ó  pongan  en  peligro  á  los  pasajeros  ó  atenten 
contra  las  obras,  dependencias  ó  circulación  de  los  trenes 
del  ferrocarril,  y  deberán  entregarlos  presos  inmediatamente 
á  la  autoridad  policial  más  cercana,  prestando  ante  ella  la 
correspondiente  declaración. 

Todos  los  vagones  de  pasajeros  tendrán  su  botón  ó  tim- 
bre eléctrico  correspondiente  con  la  campanilla  de  aviso 
para  el  guardatren,  quien  deberá  acuiVir  inmediatamente  de 
ser  llamado. 

Art.  65.  Toda  resistencia  hecha  á  viva  fuerza  contra  los 
empleados  de  los  ferrocarriles  en  cumplimiento  de  sus  de- 
beres, será  reprimida  con  arreglo  á  las  disposiciones  poli- 
ciales si  la  resistencia  no  diera  lugar  á  hechos  previstos  y 
castigados  por  el  Código   Criminal. 

Art.  66.  Es  prohibido  á  toda  persona  extraña  al  servicio 
del  camino,  entrar  ó  estacionarse  en  él  á  no  ser  empleado 
pirblico  en  el  desempeño  de  sus  funciones.  Es  igualmente 
prohibido  conducir  á  lo  lar_'0  del  camino  cualquier  clase 
de  animales,  pero  se  le  podrá  atravesar,  debiendo  en  tal 
caso  el  conductor   hacerlo  salir  al  api-o.xiraarse  el  tren. 

Es  extensiva  esta  pi'ohibición  á   los  conductores  de  carros 
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ú  otra  clase  ue  veliíeiilos,  debiendo  éstos  cruzar  solamente 
en  los  pasos  á  ni%'el. 

Art.  67.  Las  personas  que  sufran  perjuicios  ocasionados 
por  los  feri'ocarriles  á  consecuencia  de  la  infracción  del  ar- 
tículo anterior,  no  tendrán  dereclio  á  obtener  indemniza- 
ciones de  las  empresas,  á  menos  que  justifiquen  que  á 
pesar  de  su  negligencia,  el  hecho  de  que  se  quejen  pudo 
!;er  evitado. 

Aft.  68.  Los  anuncios  de  las  horas  de  despacho,  los 
precios  de  billetes,  los  horarios  y  precios  de  la  tarifa  de 
mercaderías,  debe^-án  anunciarse  constantemente  y  fijarse  en 
los  sitios  más  públicos  de  cada  estación. 

Art.  69.  El  horario  y  las  tarifas  deberán  ser  publicadas 
cada  vez  que  se  modiñqueu,  por  lo  menos  en  dos  diarios, 
con  la  anticipación  determinada  de  un  mes  para  los  pasa- 
jeros y   de  tres   meses  para  las  cargas. 

Art.  70.  Cada  empresa  está  obligada  á  formular  su  regla- 
mento interno,  que  será  sometido  á  la  aprobación  del  P.  E. 
dentro  de  dos  meses  siguientes  á  la  apertura  al  servicio 
público    de  la  primera   sección   de  la  vía. 

Ái-t.  71.  Cada  empresa  llevará  un  registro  en  donde  ano- 
tará todos  los  accidentes  y  particularidades  notables  que 
pudieran  sobrevenir,  el  cual  deberá  ponerse  á  disposición 
de  las  autoridades  nacionales    cuando  fuese  requerido. 

Art.  72.  En  cada  estación  habrá  un  registro  visado  por 
la  Dirección  General  de  Obras  Públicas  ó  por  el  inspec- 
tor de  ferrocarriles.  En  él  podrán  los  interesados  consig- 
nar sus  reclamaciones  ó  sus  quejas  contra  las  empresas  ó 
sus  empleados. 

Art.  73.  Comuniqúese,  etc. 

SANTOS. 

Carlos  de  Castro. 
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Ley  [!e  Ferrocarrües 


(  Amplía  la  ley  de  27  de  Agosto  de  18!S4  ) 


Poder  Lfgislativo. 

El  Senado  y  Cámara  de  E.e])resentantes  de  la  liepúbliea 
Oriental  del  Uruguay,  reunidos  en  A'íamLlea    G-eneral, 

DECRETAN  : 

Articulo  1."  Además  de  las  líneas  establecidas  en  el  tra- 
zado general  de  ferrocarriles  por  la  ley  de  27  de  Agosto 
de  188-i,  formarán  parte  integrante  de  las  mismas: 

1."  Ferrocarril    de   la    cindad    del    Durazno    á    Trinidad 

empalmando  en  la  línea  del  Central. 
2."  Ferrocarril  á  la  frontera  por  camino  de  Bagé,  empal- 
mando en  la  línea  d-1  Nord-Este  á  la  altura  del  Cerro 
Cliato,  ])unías  Yi. 
3."  líamal  de  Pando  á  Minas  en  la  linea  del  ferrocarril 
Nord-Este  que  vá  de  Montevideo  á  Artigas  ¡jasando 
]jor  Pando.  San  Kamóu  y  Villa  de  Meló,  coa  ramal  á 
Treinta  y   Tres.  '  • 

Art.  2."  En  el  caso  que  las  liueas  de  Montevideo  a  la 
Colonia  y  la  prosecución  de  la  del  Oeste  hasta  Carmelo  y 
Nueva  Palmira  sean  construidas  por  cuenta  del  Estado,  su 
trazado  será  el  siguiente  :  Línea  Central  de  Montevideo  á 
Mercedes  ó  Independencia  ])asando  por  el  líosario  (Jriental 
siguiendo  la  cucliilla  entre  Colla  y  liosario  hasta  sti  bifur- 
cación en  la  Caclillla  (ri-ande  y  ésta  hasta  3Ipr:-edes,  con 
tres  ramales  :  uno  del  pueblo  del  Rosario  hasta  la  ciudad 
de  la  Colonia,  otro  de  las  puntas  del  Perdido   á  Carmelo  y 
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Palmira  y  otro  á  Dolores  por  la  cuchilla  que  divide  aguas 
á  San  Salvador. 

Art.  3."  Las  disposiciones  de  la  Ley  de  '27  de  Agosto  de 
1834  sobre  el  empalme  y  servidumbre  son  aplicables  á  las 
líneas  y  ramales  que  se  autorizan  por  los  artículos  ante- 
riores. 

Art.  4."  Autorízase  al  P.  E.  para  contratar  por  cuenta 
del  Estado  ó  por  medio  de  concesión. 

Art.  5."  Autorízase  la  constraceion  en  la  misma  forma, 
de  ferrocarriles  locales  económicos  de  trocha  angosta  ú  de 
trocha  ancha,  cuyo  costo  uo  exceda  de  3.000  libras  esiorli- 
nas  el  kilómetro,  con  tren  rodante,  estaciones  y  telégrafos 
etc.,  destinados  á  ligar  y  poner  en  eomunicaciíjn  directa  á 
los  centros  rurales  y  da  población  de  la  campaña  entre  sí 
y  la  Capital. 

El  P.  E..  ó  bien  presentará  al  C.  L.  el  trazado  general 
de  estas  líneas  para  su  aprobación,  ó  solicitará  en  cada  caso 
las  autorizaciones  necesarias  para  contratarlas. 

Art.  (;."  E.i  las  concesiones  de  ferrocarriles  que  se  otor- 
gueii,  de  conformidad  con  el  artículo  4."  de  esta  Ley,  el 
P.  E.  podrá  acordar  una  garantía  máxima  de  7  "  „  sobre 
el  precio  máximo  también  de  esterlinas  5.000  por  kilóme- 
tros de  longitud  de  vía  pronta  y  abierta  al  tráfico  público 
y  cuyn  garantía  durará  por  el  término  de  33  años,  con- 
tados desde  el  otorgamiento  de  la  concesión.  Si  por  las 
dificultades  que  ofreciere  el  trayecto  que  las  lineas  deban 
recorrer,  el  costo  real  del  kilómetro  también  de  línea 
pronta  excediere  al  de  libras  ■  esterlinas  5.000,  justificado 
esto  por  las  oficinas  técnicas  del  Estado,  después  de  ha- 
berse practicado  los  estudios  correspondientes,  el  P.  E. 
fijará  el  tanto  por  ciento  de  interés  de  garantía  ])ropor- 
cionalmente  sobre  el  valor  legal  que  represente  cada  kiló- 
metro   de  línea   ( no   pudiemlo   en   ningún    caso   exceder  de 


—  (32  — 

libras  esterlinas  7.030 )  y  de  modo  que  la  suma  total  á 
satisfacer  sea  la  misma  de  7  "  o  solare  5.000  libras,  como 
lo    expresa  el  inciso  anterior. 

Art.  7."  En  todo  contrato  de  concesióu  se  estipulará  la 
tarifa  máxima  de  los  precios  que  la  Empresa  podrá  cobrar 
al  público,  siendo  facultad  del  P.  E.  exigir  reducción  de 
las  tarifas  é  intervenir  en  su  formación,  desde  que  el 
ferrocarril  produzca  más  de  8  "/„.  En  este  caso,  la  reduc- 
ción de  tarifas  se  limitará  al  exceso  sobre  el  8  "'o  que 
corresponde  al  Estado  por  devolución  de  garantía  de  acuer- 
do  con  el  artículo   17  de  la  Ley  de  27  de  Agosto  de  1884. 

Art.  8."  No  se  otorgai'á  concesión  alguna  á  condición  de 
que  la  línea  pase  á  ser  pi'opiedad  del  Estado,  sin  ninguna 
clase  de  remuneración    á  los   90   años  de  su   otorgamiento. 

Art.  9."  La  renuncia  de  la  garantía,  de  acuerdo  con  el 
articulo  19  de  la  Ley  de  27  de  Agosto  de  188-1,  no  exo- 
nera á  las  empresas  de  las  obligaciones  que  les  impono 
esta  Ley. 

Art.  10.  Las  concesiones  otorgadas  por  el  P.  E.  y  en 
las  cuales  no  se  hubiese  cumplido  con  las  condiciones  y 
dentro  de  los  plazos  improrrogables  que  fija  el  artículo  23 
de  dicha  Ley,  se  declaran  definitivamente  caducadas,  sea 
cual  fuere  la  causa  que  haya  obstado  á  la  efectividad  de 
la   concesión. 

Art.  11.  Las  cuestiones  que  se  susciten  entre  particula- 
res sobre  raoior  derecho  á  una  concesión  aun  no  otorgada, 
serán  resueltas  breve  y  sumariamente  por  el  P.  E.,  de  cu- 
ya decisión  habrá  apelación  para  ante  la  Corte  de  Justicia 
ú  Tribunal  pleno  que  haga  sus  veces,  debiendo  éste  expe- 
dirse dentro  del  téi'mino  improrrogable  de  ti'einta  días,  sin 
admitir  la  recusación  de  sus  miembros  ni  ningún  otro  inci- 
dente que  demore  el  fallo   definitivo. 

Las    concesiones   ya    otorgadas    por  el    P.  E.    sólo   darán 


acción  contra  el  Estado,  cuyas  cuestiones  serán  resueltas 
en  la  forma  y  por  los  trámites  arriba  establecidos. 

Art.  12.  Para  el  pago  de  los  ferrocarriles  construidos 
por  cuenta  del  Estado,  el  P.  E.  emitirá  títulos  de  Denda 
Pública  denominados  "Bonos  de  Ferrocarriles''  con  interés 
de  6  "/'„  annal,  pagaderos  por  trimestres  y  1  "/o  de  amor- 
tización, pagadero  anualmente,  cuyos  títnlos  tendrán  la  ga- 
rantía especial  de  los  ferrocarriles  con  ellos  construidos  y 
de  sus  productos  3'  subsidiariamente  las  rentas  generales 
de  la  Nación.  Estos  títulos  serán  rescatables  á  la  par  en 
cualquier    tiempo. 

Art.  13.  Cuando  las  líneas  sean  construidas  por  cuenta 
del  Estado  se  hará  por  precio  kilométrico,  pudiendo  el 
Gobierno,  con  el  fin  de  facilitar  la  construcción,  acordar 
con  los  contratistas  los  precios  unitarios  dentro  del  valor 
kilométrico. 

Art.  14.  El  máximum  del  costo  del  kilómetro,  en  cada 
caso,  será  fijado  por  los  estudios  técnicos  de  las  Oficinas 
competentes  y  sobre  esa  base  se  llamará  á  propuestas,  no 
pudiendo  exceder  del  determinado  por  los  artículos  5."  y  6." 

Art.  15.  El  pago  de  estos  ferrocarriles  lo  hará  el  Go- 
bierno por  secciones  construídíis  y  recibidas  en  estado  de 
abrirse  al  tráfico   público. 

Art.  IG.  Aceptada  -la  pro}iui?sta  más  ventajosa  y  deter- 
minado de  ese  modo  el  costo  de  la  linea  á  construu'se,  el 
P.  E.  emitirá  la  cantidad  de  Bonos  necesarios  para  su  pago 
oportuno. 

El  P.  E.  podrá  nego'jiar  estos  Bonos  ])or  su  cuenta,  de- 
positando su  importe  en  un  Banco,  jiara  ser  aplicado  exclu- 
sivamente al  píigo  del  ferrocarril,  ó  bien  los  entregará  al 
constructor  al  tipo  convenido  en  el  contrato,  que  en  nin- 
gún caso  podrá  ser  menor  de  85  "/'«  de  su  valor  nominal- 

Art.  17.  La  construcción    de   los   ferrocarriles  del  Estado 
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será  sacada  á  licitación  pública  en  su  totalidad,  de  acuer.lo 
con  la  Ley  de  23  de  Junio  de  18()0,  exigiéndose  en  todo 
caso  al  proponente  cuya  propuesta  haya  sido  aceptada,  la  ga- 
rantía pecuniaria  de  uno  por  ciento  sobre  el  costo  de  la  obra. 

Art.  18.  Quedan  exonerados  de  la  licitación  los  ferro- 
carriles ya  concedidos  á  particulares  con  arreglo  á  la  Ley 
de  18S4.,  y  cuyos  concesionarios  conviniesen,  á  solicitud 
del  Gobierno,  á  construirlos   por    cuenta  del  Estado. 

Art.  ID.  Las  tarifas  de  los  ferrocarriles  del  Estado  las 
formará  anualmente  el  P.  E.,  y  las  someterá  á  la  aproba- 
ción del  Cuerpo  Legislativo,  sin  cuya  anuencia  no  podi'á 
alterar  las  tarifas  vigentes. 

Art.  20.  El  Estado  puede  expropiar  los  ferrocarriles  de 
propiedad  particular  en  todo  tiempo,  de  acuerdo  con  la  Ley 
general  de  expropiación,  siempre  que  á  ello  no  se  opongan 
derecho?  adquiridos   en  las   concesiones  ya  otorgadas. 

Art.  21.  Quedan  derogadas  las  disposiciones  de  la  Ley 
de  27  do    Agosto    de    IBS-l  que  se   opongan   á   la  presente. 

Art.  22.  El  P.  E.  reglamentará   la  presente  Lej'. 

Art.  2o.  Comuniqúese,    etc. 

Sala  de  Sesiones  de  la  Honoi-able  Asamblea  Genera!,  en 
Montevideo  á  28  de  Noviembre  de  1SS8. 

Feexaxdo  Turres. 

Frmuigro  Agnilar  y  Leal, 

.Secretario  del  H  vSenaJo. 

Manuel  Garda  >/  Santos, 

Secretario  de  la  C.  de  Kepresentantes 
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Ministerio  de  Gobierno. 

Montevideo,  NcvLembve  30  de  1888. 

Cúmplase,  acúsese  recibo,  comuniqúese  á  quien  corresponda, 
insértese  en  el  R.  N.  y  publíquese. 

TAJES. 
Julio  Herrera  y  Obes. 


Ley    EELA.TIVA    Á    LA    CONCESIÓN    DEL    FERROCARRIL    INTERIOR 
DEL    URrGUAY 

Poder  Legislativo. 

El  Senado  y  Cámara   de  Representantes  de   la  República 
(Jriental  del  Uruguay,   reunidos  en  Asamblea  General, 

DECRETAN  : 

Articulo  1."  El   P.  E.  contratará    con  los    señores   Castro 

) 

Petty  y  C."  (1)  la  construcción  y  explotación  del  Ferro(:a~ 
rril  Interior  del  TJrtujuiuj  desde  el  puerto  de  la  Colonia 
hasta  la  frontera  del  Brasil,  pasando  por  Trinidad,  Duraz- 
no y  el  Cerro  Chato,  de  acuerdo  con  lo  dispuesto  en  las 
Leyes  de  27  de  Agosto  de  1884,  30  de  Noviembre  de  18S8 
y  Decreto  Reglamentario  de  3  de  Setiembre  de  1884,  en 
todo  lo  que  no  se  oponga  á  la  presente  Le}'.  La  línea  se 
dividirá  en  tres  grandes  secciones :  la  primera  desde  el 
puerto  de  la  Colonia  hasta  el  pueblo  del  Durazno,  pasando 
por  las  puntas  del  Perdido  ;  la  segunda  desde  el  Durazno 
hasta  las  puntas  del  Yí  ó   el  Cerro  Chato,   empalmando  en 


(1)     Actualmente    los    concesionarios    son    los   señores  Collet,    Cas- 
tro y  C.'. 
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el  Ferrocarril  del  Nord-Esté;  y  la  tercera,  desde  las  puntas 
del  Yí  ó  Cerro  Chato  hasta  la  frontera  del  Brasil  en  dirección 
al  camino   de  Bagé. 

Art.  2."  La  Empresa  presentará  los  estudios  definitivos  de 
esta  vía  férrea  dentro  del  plazo  de  diez  y  ocho  meses,  á 
contarse  desde  la  fecha  de  la  concesión.  Una  vez  aproba- 
dos estos  estudios  y  escriturada  la  concesión,  la  Empresa 
deberá  terminar  y  entregar  al  servicio  público  la  primara 
sección  de  la  vía,  do  la  Colonia  al  Durazno,  en  el  plazo 
de  tres  años;  y  las  otras  dos  secciones,  entre  el  Durazno 
y  la  frontera,    en   los  cuatro  años  subsiguientes. 

Art.  3."  El  estado  gai'antirá  á  la  Empresa  concesionaria, 
el  seis  por  ciento  (  6  "/(, )  de  interés  anual,  sobre  los  capi- 
tales que  se  inviertan  en  la  construcción  de  esta  vía  férrea, 
al  precio  de  cinco  mil  libras  esterlinas  (5000  L)  el   kilómetro. 

Art.  4.»  Autorizase  á  los  concesionarios  para  construir  en 
el  puerto  de  la  Colonia  y  en  terrenos  de  su  propiedad,  los 
muelles  y  depósitos  que  las  necesidades  de  la  línea  luciesen 
necesarios,  debiendo  dictarse  oportunamente  por  el  P.  E.  los 
reglamentos  del  caso  para  el  mejor  servicio  de  estos  depó- 
sitos, y  establecerse  al  propio  tiempo  el  precio  del  almace- 
naje, todo  de   acuerdo   con  los  concesionarios. 

Art.  o."  Los  concesionarios  podrán  usar  gratuitamente  y 
siempre  que  fuese  indispensable  para  el  trazado  de  su  vía 
férrea,  de  las  calles  públicas  de  los  pueblos  y  ciudades  que 
aquélla  atraviese,  debiendo  obt'ervar  sobre  el  particular  lo 
dispuesto   en  el  Decreto    de  3  de  Setiembre    do    1884. 

Art.  6."  Las  tarifas  se  fijarán  de  acuerdo  entre  el  P.  E. 
y  la  Empresa  concesionaria. 

Art.  7."  El  costo  del  transporte  de  los  materiales  que  se 
utilicen  en  la  construcción  de  la  vía,  no  se  considerará 
como  rendimiento  para  la  Empresa,  á  los  efectos  de  la  ga- 
rantía. 
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Art.  8."  La  Empresa  fuadará  á  su  costo  una  Colonia 
Agrícola,  de  una  exfcensi()n  superñcial  no  menor  de  cinoo 
leguas  cuadradas,  en  la  segunda  sección  do  la  línea  del 
Durazno    al  Cerro  Chato. 

Art.  9."  Comuniqúese,  etc. 
Sala    de  Sesiones   del  H.    Senado,    en    Montevideo   á  4    de 

Setiembre  de   1889. 

Xavier  Laviña, 
1.'^''    Vicepresidente. 

Fmnc'wco  Aijuilur  y  Lral, 
Secietario. 

Mouteviileo,  Setiembre  5  de  IS.sO. 

Las  Honorables  Cámaras  sancionaron  con  fecha  de  aj'er 
la  Ley  que  tengo  el  honor  de  remitir  al  P.  E.  de  la  Re- 
pública, autorizándole  para  contratar  con  los  señores  Castro, 
Petty  y  C."  la  construcción  y  explotación  dú  Ferrocarril 
In.terior  del  Uruguay,  desde  el  puerto  de  la  Colonia  hasta 
la  frontera  del  Brasil.  Me  complazco  al  mismo  tiempo  en 
presentar  al  P.  E.  de  la  República  las  protestas  de  sincero 
aprecio  con  que  lo   saluda. 

Xavier  Lavixa, 
I."'-'   Vicepresidente. 

Francisco    Af/uilar  ¡j  Lea!, 
Secretario. 

Al  F.  E.  de  la  FepiUHca. 


Ministerio  do  Gobierno. 

Montevideo,  Setiembre  G  de  18S9. 

Ctimplase,  acúsese   recibo,  coiiiuiiíi:|U3se,  jjubliqíiese    é   in- 
sértese en  el  R.  N. 

TAJES. 
Jltlio  Herrera  y  Obes. 


De  acuerdo  con  el  Convenio  de  reorganización  del  Ferro" 
carril  Central  del  Uruguay,  celebrado  el  25  de  Febrero  de 
1887  (de  que  hablaremos  más  adelante")  y  las  Leyes  de 
27  de  Agosto  de  1884,  30  de  Noviembre  de  1888,  6  de 
Setiembre  dé  1889  y  Decreto  de  3  de  Setiembre  de  1884 
liaa  sido  concedidas,  las  líneas  de  primer  orden  que  for. 
man  la  red  de  los  Ferrocarriles  de   la  República. 

A  continuación  claremos  una  noticia  histórica  acerca  do 
los  ferrocarriles   actualmente  en   explotación. 


Ferrocarril  Central  del  Uruguay. — De  los  antecedentes 
relativos  al  primer  ferrocarril  construido  en  la  República  re- 
sulta :  que  otorgada  en  1865  á  D.  Senén  M.  Rodríguez  la  conce- 
sión del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  éste  cedió  sus  dere- 
chos á  un  grupo  de  capitalistas  formado  por  los  señores 
don  Daniel  Zorrilla,  don  Antonio  M.  Márquez,  dou  Jnau 
M.  Martínez,  don  Juan  D.  Jacksou,  don  Tomás  Tonkinson, 
don  Jaime  Cibiis,  don  Juan  Mac-Cull,  don  Joaquín  B.  Bel- 
graao,  don  Juan  Bautista  Capurro  y  don  Juan  Proudfoot, 
quienes  organizaron  la  sociedad  anónima  titulada  "  Com. 
pañía  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay ",  entrando  en 
ella   como   socios   fundadores.     Desde   ese  momento,   el    De- 
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creto  de  4  de  Octubre  de  1866  vino  á  señalar  el  régimen 
que  debía  preceder  á  las  primeras  secciones  de  vía  férre^ 
construidas  en  la  República,  y  estableció :  que  la  línea  par- 
tiría de  la  Plaza  de  Artola  ó  del  paraje  más  conveniente 
hasta  la  Villa  de  la  Unión,  de  allí  seguiría,  hasta  el  Du- 
razno pasando  por  los  pueblos  de  Las  Piedras,  Canelones, 
Santa  Lucía  y  Florida,  con  facultad  de  continuar  la  Compañíj^ 
la  línea  hasta  la  frontera  del  Brasil,  otorgándosele  los  siguien- 
tes favores:  a.  — garantía  del  Estado  del  siete  por  ciento  al 
año  sobre  la  cantidad  de  diez  mil  libras  esterlinas  i^or  cad 
milla  inglesa  (1609  metros)  que  construyera,  por  el  tér- 
raiio  di  cuarenta  años,  cuyo  servicio  de  garantía,  se  haría 
anualmente,  debiendo  verificai'se  tan  solo  respecto  de  la  dife- 
rencia que  resultase  entre  el  producido  líquido  de  la  linea 
y  el  siete  por  ciento,  para  cuyo  fiíi  se  estableció  que  el 
cincuenta  y  cinco  por  ciento  del  producto  bruto  sería  des- 
tinado para  los  gastos  de  explotación;  h. — excepción  de 
derechos  durante  el  término  de  la  garantía  para  los 
materiales  que  se  importen  para  la  construcción,  uso  y 
consumo  exclusivo  del  ferrocarril;  c.  —  excepción  á  la  pro- 
piedad del  ferrocarril  de  contribución  ii  otro  impuesto 
por  el  término  de  cuarenta  años,  á  contar  desde  el  día 
en  que  toda  la  línea  quedase  abierta  al  tranco;  ¡h  —  excep- 
ción del  servicio  de  las  armas  para  todas  las  personas  em- 
pleadas en  la  construcción,  administración  y  servicio  de  las 
liuea;  e. — uso  gratuito  de  las  vías  públicas  para  la  coloca- 
ción de  los  rieles,  con  obligación  por  parte  de  la  Compañía 
de  tomar  todas  las  precauciones  para  la  seguridad  pública- 
/■.  —  cesión  en  propiedad  á  la  Empresa,  de  los  terrenos 
fiscales  ó  municipales  necesarios  para  la  instalación  de  la 
vía  y  sus  dependencias,  así  como  el  uso  de  las  plazas  para 
el  servicio  de  la  misma;  {i. —  expropiación  por  causa  de  uti- 
lidad pública,  por  cuenta  de  la  Compañía,  de  los  terrenos  de 
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particulares  necesarios  para  el  establecimiento  del  ferrocar- 
ril, la  qne  se  verificará  con  estricta  sirjeción  á  la  ley  que 
entónc;s  rija  en  la  materia;  A.  — derecho  para  construir  ra- 
males previo  acuerdo  con  el  Gobierno,  que  arranquen  de  la 
vía  principal,  los  que  gozarían  igualmente  de  la  garantía 
del  7  "/(,  de  interés  anual;  y  finalmente:  el  Gobierno  en  el 
deber  de  protejer  á  toda  Empresa  que  tienda  al  engran- 
decimiento y  prosperidad  de  la  República,  se  suscribió  á 
ella  expontáneamente  con  dos  mil  acciones,  pagaderas  luego 
que  empiecen  los  trabajos  de  preparación  de  la  vía,  por 
measualidades  de  do^  mil  libras  esterlinas. 

La  Empresa  por  su  parte  quedaba  obligada  :  a. — á  resti- 
tuir al  Estado  las  sumas  que  hubiera  abonado  por  conoep  ■ 
to  de  garantías  con  la  mitad  del  excedente  del  7  "  u  de  los 
rendimientos  de  la  linea  durante  los  cuarenta  años  del  pri- 
vilegio; b. —  á  construir  la  línea  y  sus  dependencias  con  to- 
da solidez,  adoptando  la  trocha  de  cuatro  pies,  ocho  y  cuar- 
to pulgadas  inglesas,  debiendo  estar  terminada  hasta  la  Vi- 
lla del  Durazno  á  los  seis  años  de  empezados  los  trabajos 
('.  —  á  conducir  gratiiitamente  la  correspondencia  pública; 
efectuar  sin  ninguna  remuneración  el  servicio  telegráfico 
oficial  y  la  conducción  de  tropa,  materiales  de  guerra  y 
efectos  públicos,  por  la  mitad  del  precio  que  paguen  los 
particulares,  teniendo  prelación  los  servicios  oficiales;  d. — á 
colocar  á  su  costa,  cuando  el  Gobierno  se  lo  exija,  un  hilo 
eléctrico  al  correr  de  la  vía,  que  estará  siempre  á  disposi- 
ción del  Gobierno    exclusivamente. 

El  Gobierno  se  reservaba  las  facultades:  «.-—de  intervenir 
para  la  fijaciíui  de  las  tarifas,  después  que  las  iitilidades 
líquidas  lleguen  al  diez  y  seis  por  ciento;  h.  —  intervenir 
en  las  operaciones  do  la  Compañía  á  los  efectos  de  los 
favores  qne  se  le  acuerdan;  c.  —  iiacer  inspeccionar  los  tra- 
bajos de  la   línea  antes   y  después   de   terminados. 
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Quedando  á  la  vez  establecido:  «.  —  que  pai-a  liacer  efec- 
tivo el  pago  del  déficit  que  pueda  resultai  por  concepto 
de  la  garantia  una  vez  abierta  la  línea  al  servicio  público- 
en  todo  ó  parte  de  sus  diferentes  secciones,  las  Juntas 
Económico- Administrativas  de  los  Departamentos  de  la 
Capital,  Canelones,  Florida,  Durazno  y  cualquier  otro 
punto  donde  se  lleve  algún  ramal,  abonarán  la  parte  que  les 
quepa  con  la  mitad  del  excedente  que  resulte  de  sus 
rentas  después  de  cubiertos  sus  respectivos  presupuestos, 
y  b.  -  que  las  cuestiones  que  se  susciten  entre  la  Compa- 
ñía y  el  Ciobierno,  ó  particulares,  serán  resueltas  por  jue- 
ces    arbitros     nombrados     por    las   partes. 

Animado  el  Gobierno  del  ma^'or  interés  para  dar  im- 
pulso á  la  construcción  del  Ferrocarril  Central,  dictó  el 
decreto  de  14  de  Enero  de  1868  por  el  que  autorizaba  al 
Directorio,  para  ofrecer  á  nombre  del  Gobierno  á  una  Com- 
pañía de  Inglaterra,  el  traspaso  de  la  concesión  del  expre- 
sado Ferrocarril,  con  garantía  de  ocho  por  cieato  sobre  las 
rentas  generales  del  Eitado  y  sobre  el  coit.i  justincado  con 
el  control  del  Gobierno,  así  como  para  la  alteración  que 
fuese  necesaria  en  la  constitución  de  la  nueva  Compañia. 
La  garantía  fué  aumentada  en  un  ¡lanto,  y  ios  demás  fa- 
vores concedidos  por  el  Decreto  de  4  de  Octubre  de  ISGG 
qiiodaban  subsistentes,  modificando  únicamente  el  régimen 
para  la  determinación  del  capital  garantido,  el  que  debía 
fijarse,    previa    justificación   y    con  el   control  del    Gobierno. 

La  innovación  al  régimen  del  Decreto  de  4  de  Octubre 
de  1866  para  fijar  el  capital  garantido,  por  más  que  se 
aumentaba  un  ¡junto  e.i  el  interés,  parece  que  no  tuvo 
acogida  y  la  línea- hasta  el  Durazno  fué  crnstruída  al  am- 
paro   del    Decreto  del    4  de   Octubre. 

Reorganizada  la  Compañía  del  Ferrocarril  Central  del 
Uruguay,    por  el    convenio  celebrado    el  25  de    Febrero   de 
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1878  entre  el  Poder  Ejecutivo  y  los  señores  Cooper,  Ca,- 
purro  y  Weldon  como  represe.itantes  de  la  Empresa,  ésta 
reiiuiició  á  la  garantía  que  le  acordaba  la  base  a  de  la 
concesión  otorgada  por  el  Decreto  de  4  de  Octubre  de 
1866,  manteniendo  los  favores,  señalados  en  la  noticia  que 
liemos  dado  de  esa  concesión,  con  las  letras  h,  r,  d,  c.  f  j  fj. 
así  como  la  obligación  determinada  con  la  letra  c  y  la 
facultad  a  que  el  Gobierno  se  reservaba ;  además  de  esas 
cláusulas  de  la  antigua  concesión  que  quedaron  subsistentes 
en  el  nuevo  convenio  se  agregó :  que  el  Gobierno  se  com- 
prometía á  ayudar  á  la  Compañia,  por  el  término  de  diez 
años,  con  una  subvención  de  cinco  mil  pesos  oro  anuales 
pagaderos  por  semestres,  y  la  Compañia  liaría  lo  posible 
para  levantar  en  el  extranjero  el  capital  necesario  para 
llevar  la  línea  al  otro  lado  del  Eío  Yi ;  que  el  Gobierno 
cedería  las  cinco  mil  acciones  ordinarias  que  poseía  en  la 
Compañía,  las  que  serían  destruidas  por  el  fuego  en  e^ 
acto  por  el  Directorio ;  que  el  Gobierno  pagaría  lo  adeudado 
á  la  Empresa  por  varios  servicios  y  garantías  vencidas ; 
que  la  Compañía,  siempre  que  trate  do  construir  ramales 
í[ue  arranquen  de  la  vía  principal  solicitará  la  autoriza- 
ción del  Gobierno,  estando  á  su  resolución;  que  la  Com- 
pañía bajo  las  bases  de  esta  concesión  i^odrá  continuar  la 
vía  hasta  la  frontera  del  Brasil;  que  la  linea  quedaría 
para  siempre  de  propiedad  de  la  Compañía  concesionaria  y 
que  los  privilegios  y  excepciones  durarán  por  el  término 
de  cuarenta  años  contados  desde  la  feclia  de  este  contrato 
quedando  anuladas  las  concesiones  anteriores  á   la  presente   ' 

La  Compañía    concesionaria    abordó    la   construcción    de 
gran  puente   metálico   tendido  sobre  el  Eío  Yí.   En   el   año 
de   1879  se  libraba  al  tránsito   público   la   secci  ón   desde  e 
Durazno    hasta  la   estación    situada    sobre    la    ribera    Norte 
del   Río   Y^í,   y  en   24    de    Setiembre    de    1884   se    promulgó 
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la  Ley  qao  autorizaba  al  Poder  Ejecutivo  de  la  Nación, 
para  coutratar  con  la  Empresa  del  Ferrocarril  Central  la 
prolongación  de  la  línea  férrea  desde  la  ribera  Norte  del 
Río  Yí  hasta  la  ribera  Norte  del  Río  Negro  en  el  Pasa 
de  los  Toros,  de  acuerdo  con  las  estipulaciones  siguientes  r 
que  el  Poder  Ejecutivo,  abonaría  á  la  Empresa  quinientas 
libras  esterlinas  por  la  milla  de  la  mencionada  vía,  em 
títulos  de  una  Deuda  especial  que  se  denominará  "Fo- 
mento de  Ferrocarriles",  con  cuatro  por  ciento  de  interés: 
anual;  que  la  Empresa  empezará  á  amortizar  los  títulos  que 
reciba  por  la  construcción  de  la  línea,  á  los  dos  aüos  do  la  fe- 
cha en  que  la  entrega  se  haga  efectiva,  con  el  excedente  del 
ocho  por  ciento  del  valor  del  rendimiento  de  toda  la  línea 
desde  Montevideo  al  Paso  de  los  Toros  y  á  medida  que 
lo  produzca;  que  los  títulos  "Fomento  de  Ferrocarriles'* 
serán  entregados  á  la  Empresa  por  el  Poder  Ejecutiva, 
después  de  la  apertura  de  la  línea  hasta  la  barranca  Norte- 
del  Río  Negro,  y  los  intereses  se  abonarán  en  las  mismas 
fechas  fijadas  para  el  servicio  de  la  Deuda  "Ferrocarril 
Central  del  Uruguay";  que  es  obligación  de  la  Empresa 
facilitar  al  Poder  Ejecutivo  cada  vez  que  lo  requiera, 
exhibición  de  libros,  registros  y  demás  documentos  que  se 
deseen  verificar  á  los  efectos  de  la  Ley,  y  que  la  falta  de 
cum])liraiento  de  esta  cláusula  relevará  al  Estado  de  las 
obligaciones  contraídas. 

La  prolongación  fué  llevada  á  cabo,  y  por  el  Decreto 
de  17  de  Febrero  de  1887  la  Empresa  del  Central  quedó 
autorizada  para  entregar  definitivamente  al  servicio  púljlico 
la  sección  que  conduce  desde  el  Yí  hasta  la  ribera  Norte 
del  Río  Negro. 

"  El  20  de  Mayo  de  187G  se  abrió  al  tráfico  público 
el  Ferrocarril  á  Higueritas,  de  25  de  Agosto  á  San  José, 
línea  concedida  á   una   Compañía  represen*:ada  por   la  casa 
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de  Baring  Brothers  y  C."  de  Londres.  Esta  línea  que 
también  gozaba  de  la  garantía  de  7  "U  sobre  L  10.000 
por  milla  i' 1 .  G09  m.),  en  las  mismas  condiciones  que  el 
Ferrocarril  Central,  fué  adquirida  en  propiedad  por  esta 
Empresa,  según  convenio  de  explotación  celebrado  con  la 
Compañía  concesionaria." 

"  Por  la  Ley  de  30  de  Agosto  de  1888  fué  autorizado 
el  P.  E.  para  contratar  con  la  Empresa  explotadora  la 
renuncia  de  dicha  garantía,  desde  el  1."  de  .lalio  de  1880, 
á  cuyo  efecto  se  le  entregó  por  compensación  y  chance- 
lación de  su  crédito  la  suma  de  700  000  ])eso ,  en  títulos 
de  la  "Deuda  Ferrocarril  ¡i  Higueritas",  de  la  misma  es- 
pecie y  en  las  mismas  condiciones  estipnladns  en  la  Ley 
de   24   de   Setiembre   de   1884  ". 

Ramal  Nord  Este  (De  Montevideo  á  Minas). — Al  amparo 
déla  Ley  de  27  de  Agosto  de  1884  di  se  presentó  D.  Tomás  Je- 
íferies  solicitando  concesión  para  construir  el  Ferrocarril  Nord- 
este del  Uruguay,  según  el  trazado  determinado  por  la  citada 
Ley  (de  Montevideo  á  Artigas  pasando  por  San  Ramón  y 
Villa  de  Meló,  con  un  ramal  á  Treinta  y  Tres),  siendo 
facultativo  de  la  Empresa  llevar  otro  ramal  á  Minas,  el 
cual  podía  salir  de  Pando,  Canelones  ó  Las  Piedras.  Con 
este  motivo,  se  suscitó  enti-c  el  señor  Jcfíeries  y  los  seño- 
res Rosende  y  Baena,  entonces  propietarios  del  Ferrocarril 
Uruguayo  del  Este,  de  Montevideo  á  Pando,  una  cuestión 
sobre  mejor  derecho  á  la  concesión  de  dicho  ferrocarril, 
oponiendo  estos  señores  los  privilegios  acordados  por  los  tér- 
minos de  su  primitiva  concesión;  pero,  esta  cuestión  quedó 
arreglada  en  virtud  de  un  contrato  celebrado  entre  ambas 
Empresas    concesionarias,    quedando    la   representada   por    el 


(1)  Párrafos  dol  informe  del  Jefu  de  la  Sección  de  Ferrocíia-riles 
don  A.  Madalena  do  3  de  Junio  de  1692.  —  Memoria  de  ese  año 
del   Ministerio    de    Fomento. 


señor  Jefferies  en  posesión  del  trozo  del  ferrocarril  á 
Pando. 

Con  motivo  de  haber  eí?pirado  varios  plazos  concedidos 
para  la  presen taciúu  de  los  estudios  preliminares  á  fin  de  dar 
comienzo  á  los  trabajos  de  construcción,  la  concesión  en  po- 
der de  dicho  señor  Jefteries  caducó;  siéndole  otorgada  en- 
tonces I  por  decreto  de  30  de  Julio  de  1887)  á  don  Eduardo 
Cúoper,  como  representante  de  la  ^' North-Eastern  Uruguny 
Corapauy",   formada   en    Inglaterra. 

En  seguida  se  dio  principio  á  los  trabajos  de  construcción 
de  la  Extensión  de  Pando  á  Minas,  quedando  concluida 
y  abierta  al  tráfico  público  el  día  6  de  Enero  de  1889.  Por 
contrato  celebrado  en  Londres  con  fecha  15  de  Febrero  de 
1889  entre  la  Compañía  concesionaria  de  esta  línea  3'  la  del 
Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  ésta  última  tomó  en  arren- 
damiento á  perpetuidad  la  explotación  de  la  línea  desde  Mon- 
tevideo á  Minas,  adquiriendo  asimismo  en  propiedad  la  con- 
cesión de  todo  el  trazado  del  Ferrocarril  Nord-Este,  que 
según  las  modificaciones  introducidas  por  la  Empresa,  acep- 
tadas por  la  Dirección  de  Obras  Públicas  y  aprobadas  por 
el  Gobiei'no,  debía  salir  de  la  Estación  Toledo  empalmando 
con  la  línea  á  Minas  y  llegaría  á  Artigas,  pasando  por 
San  Ramón,  Xico  Pérez,  etc. 

El  Gobierno  aprobó  la  transferencia  y  cesión  referida  con 
fecha  17  de  Mayo  de  1889  y  desde  entonces  quedó  esta 
línea  incorporada  al  sistema  del  Ferrocarril  Central  bajo 
la  denominación  de  "Ramal  Nord-Este",  gozando  de  la 
garantía  del  Estado  la  sección  de  Pando  á  Minas  de  88 
kilómetros   317  metros  de  extensión. 

Los  estatutos  de  la  sociedad  de  esta  nueva  Compaíiía 
fueron  aprobados  por  el  Gobierno  en  3  de  Ma3'0  de  1889, 
quedando  registrados  en  el  Juzgado  de  Comercio  en  Junio 
2'j  del   mismo.    Su   capital   social   es  de   L  80Ó.00O   dividido 
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eu  40.000   de    preferencia    de    igual    precio,   con  derecho  á 
un  dividendo  también   de  preferencia. 

Extensión  al  Este.  —  En  el  párrafo  pnterior  quedó  con- 
signado que  la  concesión  del  Ferrocarril  Nord-Este  fué 
otorgada  á    "  North-Eastern  of  Uruguay    Company''. 

Ahora  bien :  con  fecha  15  de  Febrero  de  1889  y  por  el 
mismo  contrato  de  arrendamiento  del  ramal  de  Montevi- 
deo á  Minas,  la  Compañía  concesionaria  Nord-Este  enage- 
iiaba  la  concesión  al  Ferrocarril  Central.  Esta  transfirió 
por  contrato  de  20  de  Febrero  del  mismo  año  á  una  nueva 
Compañía  denominada:  "Extensión  Nord-Este  del  Ferro- 
carril Central  del  Uruguay''  los  derechos  que  había  adquirido 
de  la  Nord-Este;  y  por  último,  con  fecha  28  do  Mayo  del 
mismo,  se  celebró  eu  Londres  entre  la  última  Compañía 
concesionaria  y  la  Centi'al,  un  contrato  por  el  cual  ésta 
tomó  á  su  cargo  la  explotación  de  la  linea  bajo  la  forma 
de  arrendamiento  á  perpetuidad,  mediante  las  bases  y  es- 
tipulaciones acordadas,  debiendo  serle  entregada  por  sec- 
ciones prontas  para  abrirse  al  tráfico  público  y  en  per- 
fecto estado  de  servicio. 

Ese  contrato,  previo  informe  de  la  Dirección  de  Obras 
Públicas  y  dictamen  Fiscal,  fué  aprobado  por  el  Superior 
Gobierno  con  fecha  16  de  Junio  de  1890,  conjuntamente 
con  el  relativo  á  la  Extensión  Norte,  que  á  continuación 
ocupartí  el  lugar  que  le  corresponde,  los  estatutos  de  la 
Sociedad,  después  de  aprobados  ])or  el  P.  E.  en  Junio  17 
de  1889,  fueron  registrados  en  el  Juzgado  de  Comercio 
el  13  de  Julio  del  mismo  año.  Su  cajiital  social  es  de 
í.  1.000.000,    dividido    en    100.000  acciones    de    10   L  7„ . 

Extensión  Noete.  —  La  Empresa  del  Ferrocarril  Central 
por  los  términos  de  sus  contratos  de  reorganización,  tenía 
pi'clación  para,  la  construcción  de  esta  linea,  pero  delegó 
sus  derechos  á  una  Compañía  formada  en  Londres,    repre- 


sentada  por  la  casa  Greeu'wod  y  C.''',  á  0113- o  nombre  fué 
otorgada  la  concesión,  por  intermedio  de  su  representante 
en  Montevideo  don  Eduardo  Cooper  por  Decreto  de  31  de 
Agosto    de    1888. 

La  Compañía  se  constituj'ó  con  un  capital  de  L  1.000.000 
del  cual  han  sido  emitidas  acciones  por  í¡  700.000,  y  sus 
Estatutos  después  de  aprobados  por  el  Gobierno,  cpiedaron 
registrados  en  9I  Juzgado  de  Comercio  con  fecha  15  de 
Febrero  de  1889. 

En  2G  de  Octubre  de  1888  fué  celebrabo  en  Londres  un 
convenio  de  explotación  de  la  línea,  entre  la  Compañía  con. 
cesionaria  y  la  del  Central,  en  idénticas  condiciones  y  bajo 
as  mismas  estipulacioiies  que  mediaron  en  el  convenio  re- 
lativo á  la  Extensión  al  Este. 

Estos  contratos  se  sometieron  á  la  aprobación  del  P.  E. 
obteniéndola  con  fecha  Ití  de  Junio   de    1890. 

De  estos  antecedentes  resulta  que  el  sistema  ferroviario 
explotado  y  administrado  ¡;or  la  Empresa  del  Ferrocarril 
Centi'al,  consta,  según  el  cuadro  adjunto,  de  938  kilómetros 
325  metros,  de  los  cuales  350  kilómetros  483  metros  for- 
man la  antigua  vía  y  ramales,  sin  garantía  del  Estado ;  y 
587  kilómetros  842  comprenden  las  nuevas  extensiones  úl- 
timamente incorporadas  á  su  sistema  y  garantidas  de 
acuerdo  con  la    Ley  de  27   de  Agosto  de    1884. 

La  importancia  de  este  sistema  ferroviario  no  escapa  á 
nadie ;  cruzando  extensas  c  importantes  zonas  de  nuestro 
territorio,  está  llamado  á  ser  en  plazo  no  lejano  la  arte- 
ria principal  de  la  circulación  de  nuestra  riqueza,  así  co- 
mo es  ya  la  línea  madre  de  todas  las  vías  férreas  de  la 
Eepública. 

Ferrocarkil  Nord-Oeste  i»el  Uruguay. — (Del  Salto  al 
Cuareimi.  Esta  línea  cuj-o  trayecto  se  extiende  desde  el 
puerto   del   Salto  hasta    el  Cuareim    en   la  frontera  del  Era- 


sil,  fué  construida  en  las  mismas  condiciones  y  bajo  el 
mismo  régimen  que  el  Ferrocarril  Central  en  su  época 
primitiva,  y  comprende  como  ésta  dos  secciones,  una  sin  ga- 
rantía que  arranca  desde  el  puerto  del  Salto  hasta  la  Es- 
tación Jaouy,  de  97  kilómetros  500  metros;  y  otra  garan- 
tida, desde  este  punto  liasta  su  término  en  el  Guareim, 
de  kilómetros  80.257  metros. 

La  antigua  via  gozaba  de  la  garantía  del  Estado  según 
^os  términos  de  su  primitivo  contrato  de  concesión  hasta 
que  promulgada  la  ley  8  de  Febrero  de  1881  cesó  esa 
garantía,  quedando  asimismo  el  Gobierno  relevado  de  la 
suscricióu  de  acciones  igualmente  estipulada,  ci-eÁndose  al 
efecto  la  Deuda  que  lleva  su  rrombre  de  $  1.800.000  con 
4  "/o  de  interés,  2  «/o  de  amortización  acumulativa,  que  le 
fué    entregada    por    los  siguientes  conceptos : 

Por  compensación $       771.539  17 

Chancelación  de  garantía "1.028.460  8.3 


$   1.800.000  00 


Terminada  esta  negociación,  la  Empresa  quedó  obligada 
á  concluir  la  línea  hasta  el  Guareim  á  los  dos  años  de  la 
fecha,  pero  debido  á  varias  circunstancias  adversas,  los 
trabajos  uo  dieron  comienzo  hasta  el  año  1885,  y  fué  re- 
cién abierta  al  tráfico  la  primera  sección,  el  1."  de  No- 
viembre de  1886,  y  el  resto  de  la  línea  hasta  su  términoi 
el  20  de   Abril  de  1887. 

El  rendimiento  de  esta  parte  de  la  línea  á  los  efectos 
de  la  garantía,  se  determina  por  medio  de  la  siguiente  fór- 
mula, convenida  en  el  contrato  de  reorganización  de  la 
Compañía,  aprobado  por  el  Gobierno  con  fecha  30  de  Julio 
de   1885: 

"  Artículo  7.0  El  tráfico    neto  de  la    sección    ó    secciones 
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"  garantidas  á  efecto  de  fijai-  el  excedente  que  debe  pa- 
"  gnrse  por  el  Gobierno,  hasta  completar  el  7  ",'o;  será  fija- 
"  do  de   la   siguiente  manera  : 

"  Del  total  de  las  entradas  de  toda  la  línea  abierta  al 
"  tráfico  desde  el  puerto  del  Salto  hasta  su  teiminación 
"  en  el  Cuareim,  se  deducirán  los  gastos  de  Dirección 
"  en  Londres  y  en  el  país,  de  administración,  explo- 
"  tación  y  mantenimiento  de  la  vía,  sus  accesorios  y 
"  tren  rodante  en  buen  estado  de  servicio,  y  el  resultado 
"  de  esta  operación  que  repi'esentará  el  rendimiento  neto 
"  se  distribuirá  proporcioualmente,  dividiénd.ose  por  el  nú- 
"  mero  de  kilo  metros  de  toda  la  línea  y  multiplicándose 
"  por  el  de  kilómetros  de  cada  sección  ó  secciones  ya 
"  construidas.  '' 

Respecto  á  la  importancia  económica  y  porvenir  de  esta 
línea  nada  hay  que  agregar  á  los  siguientes  párrafos  del 
Mensaje  del  P.  E.  de  7  de  Julio  de  1881,  referente  á  la 
creación  del  Depai'tamentii  Nacional  de  Ingenieros  que  se 
transcriben  : 

"  El  porvenir  del  tronco  principal  de  esta  línea,  cuya  com- 
"  potencia  fluvial  para  las  mercaderías  que  suban  el  Uruguay 
"  se  hace  imposible  por  los  rápidos  del  Salto,  es  induda- 
"  blemcnte  de  importancia ;  sin  embargo,  existen  hoy  día 
"  causas  poderosas  que  lo  obstaculizan,  entre  las  que  figu- 
"  ran  en  primer  término  la  competencia  tenaz  del  ferro- 
"  carril  argentino  de  Concordia  á  Monte  Caseros,  construido 
"  ya  hasta    Paso  de    los  Libres. 

"  Esta  competencia,  sin  embargo,  puede  vencerse  en 
"  gran  parte  cuando  se  adopten  por  el  P.  E.  de  acuerdo 
"  con  el  Brasil  algunas  medidas  oportunas  y  se  rebajen  á 
"  la  vez  las  tarifas  de  transportes  en  lo  posible,  haciendo 
"  de  este  modo  fáciles  y  eccnómicas  las  comunicaciones 
"  comerciales  con  el  Alto  Uruguíiy,   en  combinación  con  los 
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"  ferrocarriles  del  Estado  del  Río  Grande,  al  Norte  del 
"  Cuareim,  entre  Santa  Rosa  é  Itaqui.  Otro  de  los  ele- 
"  meutos  que  podrán  dar  vida  á  este  ferrocaiTÍl  consiste  en 
"  la  ejecución  del  puente  internacional  del  Cuareim  que 
"  debe  ser  construido  por  las  dos  Emjjresas  en  común, 
'■  habiéndose  vencido  las  dificultades  de  detalle  que  oponía 
"  el  Gobierno  del  Brasil.  El  Gobierno  se  ocupa  actual- 
"  mente  de  conseguir  de  dichas  E-.r.presas  la  construcción 
"  de  ese  puente. 

"  La  situación  de  esta  linea  con  respecto  á  la  Argentina 
"  tiene  en  su  favor  que  las  mercaderías  de  trasporte  no 
"  deben  cruzar  el  Uruguay,  como  sucede  con  las  de  las 
"  líneas  argentinas,  y  porque  el  Brasil  deberá  tener  siempre 
"  un  vivo  interés  en  proteger  al  ferrocarril  de  aquel  Estado, 
"   entre    el   Cuareim  é   Ita(|ui  en    el  Alto  Uraguay. 

Fereocírkil  al  Norte  del  Uruguay — La  concesión  de 
esta  línea  fué  obtenida  por  don  Eduardo  Morice  como  ad- 
ministrador del  Ferrocarril  Nord-Este,  quien  la  transfirió  á 
la  Compañía  "London  Foint  Stok  Asociation,  figura  como 
nn  ramal  del  Nord- Oeste,  empalmando  con  esta  línea  en  la 
Estación  Isla  de  Caljellos,  recorre  un  trayecto  de  114  kiló- 
metros 155  metros  hasta  su  término  en  San  Eugenio,  pe- 
ro su  dirección  y  administración  son  independientes  de 
aquélla.  La  primera  sección  fué  abierta  al  tráfico  el  17  de 
Setiembre  de  1890,  y  la  segunda  hasta  su  conclusión,  el  15 
de    Mayo    de   1891. 

Su  importancia  por  el  momento  es  escasa,  como  lo  de* 
muestran  las  cuentas  producidas  y  su  movimiento  de  tráfi- 
co; pero,  sin  embargo,  una  vez  que  la  poblaci()n  aumente 
en  el  tránsito  que  recorre,  y  sobre  todo,  si  se  llevara  á  efec- 
to la  proyectada  creación  de  colonias,  aumentará  segura" 
mente. 

La  gai'antia  le  fué   liquidada    hasta   el    31    de   Diciembre 
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de  1891  en  la  foi'ma  prescrita  por  el  Convenio  de  2G  de 
Agosto    del   mismo. 

Ferhocarbil  Midland  del  Uruguay. — Esta  línea  figura 
en  el  Trazado  General  de  Ferrocarriles,  determinado  por 
la  Ley  de  27  de  Agosto  de  1884,  como  un  ramal  del 
Ferrocarril  Central,  debiendo  dirigirse  directamente  al  Salto 
con  un  ramal  á  Paj^sandú.  No  habiendo  la  Empresa  del 
Central,  llevado  á  efecto  su  construcción,  se  presentaron  los 
señores  Conrado  Hughes  y  Tomás  Colelong  Watson,  solici- 
tando su  concesión,  la  que  les  fué  otorgada  con  fecha  12 
de  Noviembre  de  1884,  estableciéndose  en  dicha  resolución 
el  siguiente  trazado:  "empalmar  con  el  Ferrocarril  Central 
en  el  Paso  de  los  Toros  lílío  Negro),  seguir  hasta  Pay- 
sandú  y   de   allí   hasta   el  Salto". 

Como  se  ve  este  trazado  no  condice  con  el  determinado 
por  la   ley. 

Con  fecha  12  de  Julio  de  1887  esta  concesión  fué  trans- 
ferida á  don  Henry  Gale,  y  éste  á  su  vez  la  traspasó  á  la 
ComjDañía  "The  Midland  Uruguay  Railway"'  formada  en 
Londres,  siendo  ajjrobados  sus  estatutos  por  el  Superior  Go. 
bierno  con  fecha  26  de  Julio  de  1887. 

La  primera  sección  de  esta  línea  fué  abierta  al  tráfico  e^ 
15  de  Agosto  de  1889,  quedando  definitivamente  concluida 
hasta  su  término  en  el  Salto,  empalmado  con  el  Nord- 
Oeste,  y  abierta  al  servicio  público  el  1."  de  Noviembi-e  de 
1890. 

Siendo  esta  línea  intermediaria  de  dos  importantes  arte- 
rias de  comunicación,  su  escaso  tráfico  no  puede  atri- 
buirse más  que  á  dos  causas  :  á  la  modificación  que  ha 
sufrido  su  trazado  primitivo,  modificación  á  todas  luces  in- 
conveniente, pnes  ha  privado  de  sus  beneficios  á  una  zona 
importante  de  los  Departamentos  del  Salto  y  Paysandii,  y 
á  la  competencia   que  le  hace  la  vía  fluvial. 
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Por  411  kilómetros  700  metros,  se  seí alaban  los  progre- 
sos ferroviarios  de  la  República  en  el  año  de  1884,  perte- 
neciendo: 209  kilómetros  al  Ferrocarril  Central  del  Uruguay; 
33  kilómetros  al  ramal  de  25  de  Agosto  á  San  José;  112 
kilómetros  300  metros  al  Nord-Oeste  del  Uruguay;  34 
kilómetros  400  metros  al  Uruguayo  del  Este,  y  23  kilóme- 
tros al  Ferrocarril  del  Norte  (á  la  Barra   de  Santa  Lucía)- 

En  esta  cii'cunstancia ,  antes  que  tomara  mayor  desenvol- 
vimiento en  el  país,  la  industria  de  ferrocarriles,  el  Ho- 
norable Cuerpo  Legislativo  sancionó  la  Ley  de  27  de 
Agosto  de  1884,  que  fué  reglamentada,  por  el  Decreto  de 
3  de  Setiembre  del  mismo  año.  A  esa  Ley,  con  verdadera 
previsión,  se  incorporó  el  trazado  general  aconsejado  por  la 
Comisión  de  Ingenieros  que  había  designado  la  Dirección 
General  de  Obras  Públicas,  y  desde  esa  fecha  quedó  reali- 
zada una  de  las  conquistas  que  más  ha  de  contribuir  á 
nuestra  grandeza  futura,  por  la  posición  prominente  de 
nuestra  red,  para  servir  á  las  comunicaciones  rápidas  de  la 
América  Meridional. 

Hé  ahí  ahora,  las  diferencias,  entre  el  régimen  legal  de 
la  ley  de  27  de  Agosto  de  1884  y  la  de  30  de  Noviem- 
bre de  1888. 


EÍXÍIMEN  DE  LA  LEY  DE  1884 


Concesión  á  perpetuidad. 


Privilegio  de  cuarenta  años 
para  el  goce  de  la  garantía  de 
7  "/o  sobre  el  precio  máximum 
de  5.000  L  por  kilómetro. 


RÉGIMEN     DE    LA     LEY    DE 

Concesión  temporaria,  limi- 
tada á  noventa  años,  al  fin 
de  los  cuales  la  línea  pasa  á 
,  ser  propiedad  del  Estado  sin 
ningún  género  de  remunera- 
ción. 

Privilegio  de  treinta  y  tres 
años  para  el  goce  de  la  ga" 
rantia,  que  podrá  variar,  entre 
7  y  5  "/o,  según  que  el  má- 
ximum    del    costo    llegue     á 


S3  — 


Derecho  del  Poder  Ejecuti- 
vo, de  intervenir  en  la  for- 
mación de  las  tarifas  cuando 
la  línea  produzca  más  del  12 
por  ciento. 


Derecho  del  Estado  jjara 
expropiar  toda  línea  férrea 
después  de  transcurridos  vein- 
te y  cinco  años  de  explota- 
ci'Jn,  la  que  se  verificará  á 
justa  tasación  del  valor  que 
tenga  al  tiempo  de  efectuar- 
se, con  más,  un  SO  "/o  de 
beneficio. 


5000  L  por  kilómetro,  ó  que 
excepcionalmente  sobrepase  de 
esa  suma  hasta  el  máximum 
excepcional  también  de  7000  L 
por  kilómetro. 

Estipulación  en  todo  con- 
trato de  concesión  de  la  tarifa 
máxima  que  la  Empresa  po- 
drá cobrar  al  pviblico,  siendo 
facultad  del  P.  E.  exigir  re- 
ducción de  las  tai'ifas  é  in- 
tervenir en  su  formación,  des- 
de que  el  Ferrocarril  produzca 
más  de  8  "/o.  En  este  caso, 
la  reducción  se  limitará  al  ex- 
ceso sobre  el  8  "¡o  que  corres- 
ponda al  Estado,  por  devolu- 
ción de  garantía,  de  acuerdo 
con  el  artículo  17  de  la  Ley 
de  27  de  Agosto   de  1884. 

Derecho  del  Estado  para 
expropiar  toda  linea  férrea  en 
cualquier  tiempo,  de  acuerdo 
con  la  ley  general  de  expro- 
piación. 


Autoriza  para  construir  por 
cuenta  del  Estado,  ferrocarri- 
les de  intei'és  general  ó  ferro- 
carriles económicos  de  interés 
local,  pai'a  cuyo  pago  el  Poder 
Ejecutivo  emitirá  "  Bonos  de 
Ferrocarriles "  con  seis  por 
ciento  de  interés,  pagaderos 
por  trimestres,  y  uno  por  cien- 
to de  amoi'tización,  pagadera 
anualmente. 


1  Convenio  celebrado  en  Londres  el  26  de  Agosto  de 
8ÍJ1  para  la  conversión  y  consolidación  de  la  Deuda  ex- 
terna del  Estado,  creación  de  nuevos  títulos  y  sus  servi- 
cios, en  la.  parte  referente  á  los  ferrocarriles,  modificó  el 
tipo  del  interés  que  gozaban  los  capitales  garantidos  de 
acuerdo  con  el  régimen  de  la  Ley  de  '27  de  Agosto 
de    1884. 

Los  contratantes :  el  Superior  Grobierno,  representado  por 
su  Agente  ñaaaciero  el  doctor  don  José  E.  EUauri  y  los 
representantes  de  las  Compañías:  Central  Uruguay  Eastern 
Extensión  Eailway  Company  Limited,  Central  Uruguay 
Northern  Extensión  Eailway  Company  Limited,  North- 
Eastern  of  Uruguay  Railway  Company  Limited,  Midland 
Uruguay  Eailway  Company  Limited,  North-Western  of 
Uruguay  Railway  Company  Limited,  Uruguay  Northern 
Eaihvay  Company  Limited,  estipularon  las  condiciones  so- 
bre garantías  de  ferrocarriles  y  sus  servicios  do  que  tra- 
tan los  artículos    del    Convenio,    que     vamos  á   transcribir : 


Artículo  15.  Las  garantías  de  interés  dadas  por  el  Es- 
tado en  virtud  de  leyes  existentes  á  las  Compañías  de 
Ferrocarriles  mencionadas,  ó  cualquiera  da  ellas,  quedarán 
reducidas  desde  el  31  de  Diciembre  de  1891,  de  7  por 
ciento  á  3  l/"2  por  ciento  al  año,  calculados  sobre  la  sa- 
ma de  L  5.000  el  kilómetro,  por  todo  el  tiempo  que  ellas 
deban  durar,  según  las  leyes  y  concesiones  que  las  han 
establecido. 

El  monto  de  los  intereses  así  reducidos  y  garantidos 
será  pngado  en  Londres  directamente  por  los  Banqueros, 
en  cuotas  trimestrales,  en  los  días  jirimero  de  Mayo,  Ages- 
to,  NoAÍembre  y  Febrero,  de   cada    año,    corrrespondiente  á 
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¡os  trimestres  que  vencen  en  Marzo,  Junio,  Setiembre  y 
Diciembre,  debiendo  hacerse  el  primer  pago  el  1."  de  Mayo 
de    1892. 

Art.  16.  Las  entradas  netas  de  cada  Compañía  de  Fer- 
rocarril correspondiente  al  ejercicio  anual  comprendido  des- 
de el  1."  de  Enero  hasta  el  31  de  Diciembre,  se  distri- 
buirán de  la   manera  siguiente  : 

1."  Cuando  las    entradas  netas    ó  ganancias    no    excedan 
del    1     1/2    por    ciento    por  año,    calculado    sobre    la 
suma  de   L    5.000    por  kilómetro,   las     Compañías  las 
retendrán    en    su    poder    sin  hacer    deducción  alguna 
de    la   garantía. 
2."  Cuando     las    dichas    entradas    pasen  del     1    1/2     por 
ciento     mencionado  en     el    inciso    anterior,   el     exceso 
hasta   3    1/2    por  ciento,    es    decir,  las  entradas    desde 
1     1/2     á    5    por    ciento,     calculadas      siempre     sobre 
ii   5.000  por  kilómetro,    será   aplicado  á  la  reducción 
del  interés  garantido  por  el  Estado. 
3."  Cuando  las    entradas    netas  excedan   del  5  por   ciento 
al  año  sobre    la   suma    de   L    5.000   el    kilómetro,    el 
exceso  hasta  6  por  ciento    al   año  será    retenido    por 
la  Compañía    de  Ferrocarril  para  su   propio  uso. 
4."  Las  cantidades  recibidas    antes  de   ahora,    y    que   re- 
cibieren   en   adelante  las    Compaíiias   del    (lobierno   á 
título  de  garantía,    serán    devueltas    á  éste,   hasta    su 
completa  extinción,  cuando  las  entradas  netas  excedan 
al  6  porciento  calculadas  sobre    L  5.000  el  kilómetro. 
Art.  17.   Cada  Compañía   de  Ferrocarril  entregará  al  Go- 
bierno   y  á   los  banqueros,    cuentas    trimestrales  provisorias, 
demostrativas  de  las   gananciar  y    gastos  durante  cada    tri- 
mestre (empezando  con    el  trimestre  que  termina  el  31   do 
Marzo  de  1892)  dentro   de  un  mes   después    de   la    expira- 
ción de   dicho   trimestre;    y   los  lianqueros  deducirán  de  la 


cuota  trimestral  á  pagarse  la  sxima  ó  sumas  que  resulten 
cargadas  demás,  ea  las  cuentas  rendidas  sobre  la  suma 
requerida    á    título    de  g.irantía. 

Todas  esas  cuentas  y  pagos  trimestrales  serñu  xuiica- 
mente  provisorios,  y  seriin  después  ajustados  definitiva- 
mente á  la  terminación  del  examen  de  las  cuentas  defini- 
tivas por  el  año  entero,  según  se  establece  en  el  artícu- 
lo   siguiente. 

Art.  18.  Las  cuentas  jjrovisorias  trimestrales  se  estable- 
cen únicamente  con  el  pi'opósito  de  no  interrumpir  los 
pagos  en  las  fechas  fijadas.  Las  cuentas  definitivas  de  ex- 
plotación anual  de  cada  tíompañía  á  terminar  p1  .'U  de 
Diciembre,  serán  presentadas  por  las  Compañías  al  Gobier- 
no, en  el  término  de  dos  meses  después  de  expirado  el 
año,  y  las  verificaciones  de  esas  cuentas  deberán  hacerse 
sin  la  menor  demora. 

Tan  luego  como  haya  terminado  esa  verificación,  las 
Compañías  reembolsarán  inmediatamente  á  los  banqiieros 
toda  suma  que  hubiesen  recibido  demás  á  título  de  garan- 
tía en  los  términos  de  los  artículos  IG  y  17,  así  como  en 
el  caso  contrario,  se  les  integrará  las  sumas  que  ellas  hu- 
biesen  recibido    de  menos. 

Mientras  las  Compañías  no  devuelvan  lo  que  según  las 
cuentas  referidas  hubiesen  recibido  demás,  les  serán  sus- 
pendidos los  pagos  sucesivos;  pero  en  ningún  caso  tendrá 
lugar  esa  suspensión  por  no  estar  terminada  la  verifica- 
ción de  cuentas  por  parte  del  Gobierno,  desde  que  ella 
no  se  deba  á  faltas  ó  culpas  do  las  Compañías  de  Ferro- 
carriles. 

Todas  las  diferencias  que  puedan  surgir  en  las  verifica- 
ciones de  las  cuentas,  serán  resueltas  con  arreglo  á  las 
lej^es  j  á  las  concesiones    otorgadas    por  el  Gobierno. 

Art.  19.   Salvo    las     modificaciones    introducidas    por     el 
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presente  Convenio,  las  leyes  y  concesiones  otorgadns  por 
el  Gobierno  sobi-e  los  Ferrocarriles  quedan  on  pleno  vi-^or. 
Art.  20.  En  el  caso  en  que  como  consecuencia  de  este 
Convenio  ó  con  el  objeto  de  llevarlo  á  cabo,  fuera  nece- 
sario ó  creyeran  convenionts  cualquiera  de  las  referidas 
Compañías  de  Ferrocarriles  entrar  en  liquidación,  la  Com- 
pañía y  sus  liquidadores  tendriin  el  derecho  de  transferir 
la  concesión  á  nna  nueva  Compañía,  que  será  reconocida 
por  el  Gobierno  con  los  mismos  derechos  y  privilegios  de 
la   antigua    Compañía. 


El  Convenio  ad  i'pfferrndniíi  de  que  formrn  parte  los 
artículos  transcriptos,  fué  ratificado  por  el  Agente  finan- 
ciero del  Uruguay  en  Londres,  de  acuerdo  con  la  Ley  pro- 
mulgada con  fecha  7  de  Octubre  de  1891  que  autorizaba 
al  Poder  Ejecutivo  para  ol  arreglo  de  la  Deuda  Pública 
del   Exterior    y   Garantías    de    Ferrocarriles. 

Las  Compañías  á  su  vez,  por  intermedio  de  sus  repre- 
sentantes, ratificaron  el  convenio,  quedando  en  cousocnen- 
cia  definitivamente  consumado. 


A  continuación  detallaremos  las  condiciones  técnicas  que 
caracteriza  á  cada  uno  de  los  trozos  ya  consti'uidos  y  li- 
brados al  servicio  público,  así  como  las  que  resultan  para  el 
Ferrocarril  Interior  del  Uruguay,  que  en  nuestro  territorio, 
forma  una  sección  perteneciente  á  la  línea  ínter-Oceánica 
de  Eecife   á  Valparaíso. 


Condiciones  técnicas 


DE  LOS  FEBEOCABRILES  DE  LA  REPÚBLICA   ORIENTAL   DSL  URUGUAY 


FERROCARRIL  CENTRAL  DEL  URUGUAY 


EXTENSIÓN    DE    LA.    LÍNEA    314    KIL.    600    M. 


PENDIENTES 


EXTENSIÓN 


KILÓMETROS 


De  20  m. 

Entre  20 

"  13.26 

"  10 

"  6 .  67 

"  5.00 

"  4  00 

"  3.30 


"/o., 


y  13.26  "/ 

""  10  "/ 

"  6.67 

"  5.00 

"  4.00  "/oo 

"  3.30  »/uo 

"  0.00  »/„„ 


Extensión  total  de  la  línea  en  pendientes 
"  "      '•    "      "      "   horizontal. 

Pendiente  máxima  20  "¡o». 

"  "  altura  8  m. 

"        '        "         extensión  430  m. 

CURVAS 

Con  radio  de  200  m.  á       500  m.  .  . 

"         "        "    500    "    "       800    "  .  . 

"         "        "    800    "    "   1.000    "  .  . 

"         "        "    más    de     1.000    "  .  . 


2 

52 

104 

100 

74 

25 

25 

124 


506 


113 
83 
69 
29 


294 


0.796 
22.176 
91.850 
46.043 
34.673 

9.886 
10.305 
67.334 


273.063 
41.537 


36 . 923 
29.756 
18.430 
14.119 


99.228 
215.372 


Extensión   total  de  la  linea  en  curva. 

Trecho  recto  más  corto   interpuesto   entre  dos 

curvas  en  sentido  contrario 50  met.    (1) 

Trecho  horizontal  más  corto  interpuesto  entre 

dos   pendientes  contiguas 40     "       (2) 

(1)  Existe  únicamento  un  treclio  de  esa  dimensión  en  el  Vil.  G5.2tjO  m. 

^^2)  u  .  a  u         u       u  u  u    u       a     G9.51Ü    " 
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Extensión  Morte  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay 


EXTENSIÓN  TOTAL  DE  LA  LÍNEA  293  KIL.  325  MET. 


EXTENSIÓN 

PENDIENTES 

N.os 

EN 

KILÓMETROS 

Entre  16  m.  o/,., 

V 

13.26  "/oo 

66 

39.950 

"       13.26     " 

a 

10.00     " 

208 

94.294 

"       10.00     " 

u 

(5 .  67     " 

82 

27.605 

"        6. 67     " 

u 

5.00     " 

48 

15.358 

'•        5.00     " 

u 

4.00     " 

30 

10.627 

"        4.00     " 

u 

3.30     " 

17 

5.420 

"        3 . 30     " 

íl 
de 

0.00     " 
la    linea 

en  pen- 

34 

11.315 

Extensión  total 

dientes  .    .    . 

.    .    . 

485 

204.569 

Extensión  total 

de 

la   linea    « 

ni   hori- 

zontal.    .    .    . 

88  756 

Peiidiente  máxii 

na 

16    "/m.     . 

íl                        u 

altura    29m 

.60   .    . 

u                   u 

extensión  1 

850  m. 

CURVAS 

Con  radio  de  200 

m.  a       500 

m.    .    . 

76 

30.775 

"          "        "    500 

m.   "       800 

m.    .    . 

101 

44.727 

"         "        "    800 

m.   "   1.000 

m.    .    . 

53 

20.2.86 

U               "            "      m 

as 
de 

de     1.000 
la  linea  en 

m.    .    . 
curva  . 

46 

18,713 

Extensión  total 

276 

114.451 

ii             íl 

íl 

a         11        íl 

recta   . 

— 

178.873 

Trecho    recto    más    corto    interpuesto    entre    dos 

curvas  en  sentido  contrario 100  m. 

Trecho    horizontal    más    corto    interpuesto    entre 

dos  pendientes  contiguas 100  m. 
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Ferrocarril  IHord-Este  de!  Uruguay 


EXTENSIÓN      DE     LA      LÍNEA      20G      KIL.      200     MET. 


^  ' 

EXTEXSIüX 

PENDIENTES 

N.üs 

EX 
K  I  L  ÓM  ET  R  OS 

Entre 

16  m.  y  13.26  »/oü 

11 

7.550 

í: 

13.26  "   10.00     "       

137 

71.600 

u 

10.00  "     6.67     "       

39 

16.570 

11 

6.67  "     5.O0     "       

29 

15.175 

a 

5.00  "     4.00     "       

16 

7.025 

u 

4.00  "     3.30     "       

12 

6.575 

íí 

3.30  "     0.50     "       

úón  total  de  la  línea  en  pendientes 

24 

14.325 

Exten 

268 

138.820 

Exteasióu  total  de  la  llaea  en  horizontal 

— 

67 . 380 

Pendiente  máxima  IG  "¡uu 

u 

"         altnra  16m.  90   .    . 

íí 

"         extensión  1.050  m. 
CURVAS 

Con  radio  de       200  m.  á       500  m.     . 

55 

20.860 

u 

"        "        500    "     "       800  "      . 

71 

27.678 

u 

"        "        800    "     "   1.000  "      . 

65 

20.592 

u 

"        "    1.000     "  

ion  total  de  la  linea  en  curva  .    . 

12 

4.884 

Extens 

203 

74.014 

a 

"       "    "      "        "   recta     .    . 

— 

132.186 

Trecho  recto  más   corto  interpuesto   entre  dos 

curvas    en    sentido    contrario 111  m.  72 

Trecho  horizontal  más   corto  interpuesto    entre 

dos    pendientes    contiguas 100  m. 
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Ferrocarril  de  Montevideo  á  Minas 


EXTENSIÓN    DE    LA.    LÍNEA    122    KIL.      615    MET . 


PENDIENTES 


EXTKNSIOK 


KILÓMETROS 


De 

Enti'í 


20    ra 


20 

V 

13  26 

13.26 

'• 

10.00 

10.00 

íi 

(J.G7 

6.67 

íí 

5.00 

5.00 

ÍL 

4.00 

4.00 

a 

3 .  30 

3.30 

'• 

0.00 

Extensión  total  de  la  línea  en  ])euclientes 
"  "        "        "       horizontal. 

Pendiente  máxima 24  "Zoo 

"  "         Altura  5  m.  80 '. 

"  "         Dxtonsión  240   m 

CURVAS 


Con  radio  de  200  á     500  m.    .    .    . 

"  "        "    500  "     800    "... 

"  "        "    800  "   1000    "... 

"  "       "    más  de  1000    "... 

Extens'ón  total  de  la  linea  en  curva. 
"  "        "  "       "     recta. 

Trecho  recto    más   co.sto    interpuesto  entre  dos 

curvas    en  sentido  contrario     ....... 

Trecho  horizontal  más   costo   interpuesto  entre 

dos  pendientes    contiguas 


19 

4.820 

74 

25.204 

43 

11.920 

39 

14.727 

19 

5.955 

11 

3.940 

7 

3.580 

39 

22.720 

251 

92.866 

29.749 

32 

7.520 

22 

7.292 

39 

13.608 

16 

6.882 

109 

35.302 

— 

87.313 

91  m.  32 
100  m. 
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Ferrocarril  Midland-üruguay 


EXTENSIÓN    DE    LA    LINEA    317    KIL.    775    M. 


PENDIENTES 


N.os 


EXTEXStÜN 


K  1 1, 0  M  K  T  K  O  S 


De  IG  á  10  "/üu 
"  10  "  5  »/„o 
"       5  "     O  "/„o 


Extensión  total  de  la  línea  en  pendientes 
"  "      "    "      "      "    horizontal 

Pendiente  máxima  16  "',i.i. 

'•  "         altura         27.60  m, 

"  "         extensión     1725  m, 

CURVAS 


Con  i'adio  de   300  m 

"  '■   "  400  á   800  m  . 

"  "   "  800  "  1.000  m  . 

"  "   "  1.000  "  2.000  m  . 


392 

116 

75 


583 
480 


1 

70 

14 

110 

195 


159.800 
34.567 
27.866 


222.233 
95.542 


0.241.73 
26.879.71 

5.430.87 
29.543.10 


Extensión  total  do  la  línea  en  cm'va  .     195  62  095.41 

recta  .       —        255.679.59 
Trecho  más  corto  interpuesto  entre  dos    curvas    en 

sentido  contrario 100  m. 

Trecho  horizontal  más  corto  interpuesto    entre    dos 

pendientes  contiguas 100  m. 


Ferrocarrii  lord -Oeste  de!  Uruguay 


La  linea,  en  su  totalidad  del  Salto  al  Eío  Cuareim  tiene 
187  kilómetros  800  m.  y  de  estos,  la  parte  garantida  por  el 
Estado  está  comprendida  entre  el    Arroyo    Yacuy    y   Santa 
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Rosa  con  una  extensión  de  81   kilómetros  257    m.   y   cnyas 
condiciones  técnicas  son  las  siguientes: 

EXTENSIÓN    DE    LA    LÍNEA    81    KIL.    257    M. 


PENDIENTES 

EXTEXSIÓN 

EX 

KILÓMETROS 

De  16.66 

á  15 
"  12 
"  10 
"     6. 
"     5. 
"     2. 
"     0. 

total 

máxi 

u 

11 

,  de 

u 
u 
íl 

"  1 
"  1 

tí     v^ 

"    4 

total 

u 

0/ 

9 .  581 

"    15 

o'/ 

5  225 

"    12 

0    00 

7 .  420 

"    10 

66  "ou.    .    . 

10  868 

"      6.66 

00    "'oo.      .      . 

6 .  275 

"      5.00 

50    n/üo  .      .      . 

8 .  450 

"      2.50 

00    n  00  .      .      . 

13.007 

de  la  línea  en 

lí         íi             U            ti 

ma  ÍG.i'iC,  n/„„. 
altura 
extensión 

CURVAS 

600  m.    .    . 

pendientes.    .    . 
iiorizontal .    .    . 

16.07  m. 
950     m. 

Extensión 

u 

Pendiente 

u 

Coii  radiof 

60.821 
20.436 

1 .  336 

u            u 

700    "     .    , 

0  677 

U               íi 

800    "     .    . 

0  926 

U                 (í 

900    "     .    . 

10  941 

U               íí 

.000    "     .    . 

1  941 

U                 íl 

.500    "     .    . 

0  803 

U                U 

.000    "     .    . 

0.199 

u            u 

LOOO    "     .    . 

0-083 

de  la  línea  ei 

íl     íl        a         íl 

1  curvas  .... 
recta 

Extensión 

15.506 
65 . 751 

Trecho  recto  más  corto  eiitre  dos  curvas    dirigidas 

e.i  sentido  contrario 100  m. 

Trecho  horizontal  niiís  corto  entre    dos   pendientes 

contiguas 100  m. 


FeíTOcarril  Woríe  del  Uruguay 


EXTKNSIÓN    DE    LA    LINEA    114   KIL.    200   MET. 


PENDIENTES 


EXTESSIÜS 


KILÓMETROS 


De  15.314  cá  10  «/«o 
«10  "6     '■ 

"5  "O     " 


Extensión    total   de    la    linea  en    pen- 
dientes   

Extensión   total  de   la    linea    en   hori- 
zontal  

Pendiente  máxima   15.384  "/oo.    .    . 

"  "  altara    49.23m . 

"  "  extensión  32 .  OOm 

CURVAS 

Clin  radio  de       500  m.  á       800  m. 

"  "        ^'        800  m.   '•   1.000  m. 

"  '•'       "    1.000  m.   "  2.000  m. 

"  "        "    2.000  m.   ••  5.000  m. 


62 
27 
29 


118 
91 


48 

16 

13 

2 


79 


Extensión  total  de  la  línea  en   curva 
u  u        u      a         a        u      j.g^tj^ 

Trecho  recto  más  corto  interpuesto  entre  dos 
curvas    eu  sentido    contrario 

Trecho  horizontal  más  corto  iiiterpiiesto  entre 
dos    pendientes    contiguas 


58.475 
14.700 
19.300 


92  475 
21.725 


20  076 
5.447 
3.701 
0.480 


29 . 704 
84.496 

100 m. 00 
100 m.  00 
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Los  coeficientes  relativos  á  las  condiciones  técnicas  de 
las  líneas  de  la  República  de  inayor  importancia  internacio. 
nal  van  indicadas  en  los  cuadros  siguientes: 

CONDICIONES  PLANIMÉTEICAS 


FEREO-CARRILES 


Central  del  Uru- 
guay y  Exten 
sióii  Norte.    . 

Nord-Este  .    .    . 


íilitUand  Uru- 
SiiiW 


Intorior  del  Uru- 
guay  


Puntos  extremos 


Montevideo,  Paso 
de  los  Toros  y 
Rivera 

De  Montevideo  á 
San  Ramón  y  Ni- 
co  Pérez   .    .    .    . 

Paso  de  los  Toros 
á  Paysandi'i  y 
Paysaudii  ni  Sai- 


Colonia  al  Durazno, 

Durazno     al     Cerro 

Chato  y  K.  126(2.'^ 

Sección)  á  S.  Luis 


Longitud 

de  la  recta  entre 

esos  puntos 


424    kilóms. 
117  kil.  500  m. 

250  kil. 
.502  kil.  500  m. 


Desarrollo 
de  la  linea 
entre   los 

puntos 
extremos 


567  kil. 


149  kil. 

78S  in.  (1 


317  kil: 
775  m. 


G17  kil: 
722  m. 


Aumento 
del  desa- 
rrollo   con 

relación 
á  la  recta 


25.24»  o 
27.48"/» 

27.20  °,„ 
22.4G»/o 


FERROCARRILES 


Central  del   Uruguay  y  Exten- 
sión Norte ;         G4.85  35.15 

Nord-Este  del  Uruguay.    •    .    .1         <39.31  30. G9 

Midland-Uruguay I         79.00  21.00 

Interior  del  Uruguay !         75.49  24.51 

CONDICIONES  ALTUMÉTRICAS 


Porcentaje 

en 

línea    recta 


FERROCARRILES 


Central    del  Uruguay   y  E.xten- 

sión  Norte 

Nord-Este 

Midland    Uruguay 

Interior   del  Uruguay.    .    .    . 


Porcentaje 

eu 

pendientes 


78.73 
67.30 
69.93 
62.34 


Porcentaje 

en 

)  r  i  z  o  II  t  a  I  o  f 


21.27 
32.70 
30.07 
37.66 


(1)  San  Ramón  y  Nieo  Pérez  son  los  puntos  extr 


-^  9<3 


FKRR00ARRILE3 

PENDIENTES 

DE 

POR 
CIENTO 

Central  del  Uruguay  y 

o/o„ 

Extensión  Norte.    .    . 

20 

a 

10 

"/oo 

40.83 

10 

u 

5 

u 

20.35 

5 

u 

0 

u 

17. -12 

0 

u 

0 

u 

21.40 

Nord-Este  del  Uruguay. 

IG 

u 

10 

u 

38.39 

10 

u 

o 

a 

15.39 

5 

u 

0 

u 

13.54 

0 

u 

0 

u 

32.70 

Midland  del  Uruguay   . 

16 

íí 

10 

11 

50.29 

10 

íl 

o 

u 

10.87 

ú 

u 

0 

a 

8.77 

0 

" 

0 

lí 

30.07 

Interior   del  Uruguay   . 

16 

Ü 

10 

a 

30.85 

10 

Li 

5 

a 

11.15 

5 

lí 

0 

lí 

20.34 

0 

íl 

0 

Ll 

37.66 

FERROCARRILES 


Curvas  en 
liorizontal 


RADIO   mínimum 
400     METROS 


Curvas  en  p'tCB.  de 
0.01  A  11,99   o/,,  y  12  á  i6< 


Total  »;„ 
en  curvas  so- 
bre el   tra- 
yecto d«  la 
linca 


Cent  ral, Extensión 

Norte 

Nord-Este 

Midland-Uruguay.    . 
Interior  del  Uruguay . 


10.04  »/o 
8.82  " 
5.51  " 
7.84  " 


11 

95 

o/o 

12 

22 

ll 

5 

68 

u 

10.65 

u 

16.89  o/o 
9.65  " 
9.80  " 
6.02  " 


38.88  o/o 
30.69  " 
21.00  « 
24.51  " 


J 
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Secciones  transversales  de  las  vías  férreas 


En  las  líneas  construidas  en  la  República,  se  han  adop- 
tado tipos  uniformes  para  los  perfiles  transversales  de  la 
vía.  Los  tipos  normales,  que  señala  la  lámina  N."  1,  per- 
tenecen á  la  Extensión  Norte  del  Ferrocarril  Central  del 
Uruguay  y  se  encuadi'an  en  las  prescripciones  de  la  ley.de 
ferrocarriles  de  27  de  Agosto  de  1884  y  Decreto  Regla- 
mentario  de  3  de   Setiembre  del  mismo  ano. 

La  plataforma,  en  los  ferrocarrriles  de  la  Eepública, 
reúne  condiciones  de  solidez  inmejorable,  debido  á  la  na- 
turaleza consistente  de  los  suelos  y  subsuelos  del  terri- 
torio. 

Es  sensible  no  poder  describir  minuciosamente  la  es- 
tructura geológica  del  trayecto  recorrido  por  cada  línea 
féri'ea  en  el  pais ;  la  ausencia  de  informes  especiales  sobre 
el  particular,  nos  habría  exigido  el  examen  local  y  circuns- 
tanciado de  cada  traza,  trabajo  muy  largo  para  poder 
abordarlo  dentro  del  limitadísimo  tiempo  de  que  dispo- 
nemos para   escribir   esta  Memoria. 

Si  la  preparación  de  la  plataforma,  exige,  por  la  solidez 
del  suelo  y  subsuelo,  mayores  erogaciones,  en  cambio,  está 
facilitada  su  construcción,  por  la  abundancia  de  materiales 
que  existen  en  el  país,  al  alcance  inmediato  de  las  empre- 
sas constructoras. 

La  cal,  la  arena,  el  granito,  el  balasto,  el  agua  potable, 
existen  en  cualquier  dirección  en  que  se  encamine  un 
trazado  de  ferrocarril  en  la  Espiiblica.  '  Los  cortes  en 
roca  compacta,  se  salvan  en  gran  parte,  por  medio  del 
sondaje  practicado  sobre  el  eje  de  la  vía  en  el  estudio  del 
trazado    definitivo,  que    acusa  la  profundidad   á  que  se    en- 
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cuentra  aqiielia;  al  establecer  las  peadientes  en  el  perfil  longitu- 
díaal  se  procura,  si  es  posible,  que  el  desmonte  roce  ape- 
nas   la   roca,    especialmente    si    ésta  llega   á   ser    granítica. 

A  veces  no  hay  más  remedio  que  acudir  á  elementos 
explosivos;  pero  el  estudio  del  trazado  definitivo  completo, 
limita  á  la  menor  expresión  los   desmontes  en  roca   compacta 

El  perfil  longitudinal  de  la  Extensión  Norte  del  Ferro- 
carril Central  del  Uruguay,  desde  el  kilómetro  412,  con  una 
cota  de  275  metros  90  centímetros  sobre  el  nivel  medio 
del  mar,  entea  en  el  grupo  de  Sierras  de  los  Tambores  y  del 
Infiei'nillo,  y  hasta  Eivera,  en  el  kilómetro  567,  á  203  metros 
SO  centímetros  sobre  el  mismo  plano  de  comparación,  atra- 
viesa la  región  más  accidentada  de  todo  el  trazado.  Los  des. 
montes  importantes  que  ha  sido  necesario  efectuar,  se  han 
practicado  en  su  mayoría  en  terrenos  cenozoicos  y  en  algu- 
nos parajes  en  rocas  basálticas  y  traquiticas  como  las  que  ha 
sido  necesario  perforar  para  la  construcción  del  túnel  en  e'- 
kilómetro  470. 

Las  maj^ores  pendientes  que  afectan  á  la  plataforma  están 
cu  esa  región;  pero,  por  su  solidez,  por  estar  bien  balas- 
tada  la  vía  y  por  la  conservación  esmerada,  tanto  en  la  línea 
de  la  Extensión  Norte  como  en  las  otras  que  dependen  de 
la  Compañía  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  uu  tren 
liviana  de  pasajeros  remolcado  por  una  locomotora  de  alta 
3''  baja  presión,  de  cuatro  ejes  acoplados,  corre  con  una 
velocidad  máxima  permitida,  de  72  kilómetros  por  hora, 
salvando  pendientes  de  0.016  por  metro. 

Este  prodigio  solo  puede  realizarse  en  territorios  como  el 
del  Uruguay  que  proporciona,  en  las  pendientes  mayores,  una 
especie  de  compensación  para  el  movimiento  rápido,  consis- 
tente, en  la  solidez,  que  las  condiciones  naturales  del  suelo 
y  los  excelentes  materiales  de  construcción   que  se   encuen- 
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trau  al  paso,  ofrecen,  para  la  preparación  de  la  plataforma 
y  afianzamiento  de  la  vía. 

Con  verdadera  previsión  y  con  un  concepto  claro  de  la 
importancia  futura  de  los  ferrocarriles  de  la  República,  se 
incorporó  á  la  Le3''  sobre  ferrocarriles  de  27  de  Agosto  de 
1884,  la  prescripción  que  establece  para  las  líneas  de  la 
red,  la  trocha  de  1  metro  44  centímetros  entre  rieles. 

A  esa  trocha  responden  las  .secciones  transversales  de  la 
vía  representadas  en  la  lámina  número  1  y  la  importancia 
transcendental  de  esos  tipos  normales  adoptados  para  la 
construcción  de  los  ferrocarriles  de  la  República,  resaltará, 
al  tratar  más  adelante  de  las  prescripciones  generales  á  i'[ue 
deberá  subordinarse  la  construcción  de  las  grandes  líneas 
internacionales  en  América. 


Obras  de  Arte 


El  Ferrocarril  Central  y  las  demás  líneas  de  la  Repúbli- 
ca, no  han  distraído  grandes  sumas  en  construcciones  lujo- 
sas, destinadas  á  estaciones.  Han  dotado  á  éstas,  de  la 
amplitud  y  comodidades  ne(;esarias,  anexándoles  galpones 
para  depósitos  en  el  número  y  con  las  dimensiones  reclama- 
das por  el  servicio. 

El  material  empleado  en  la  construcción  de  las  estaciones, 
es  la  piedra,  tomada  frecuentemente  en  la  misma  localidad 
ó  en  sus  inmediaciones,  utilizando  con  preferencia  un  con- 
glomerado de  silíceo-aluminoso-ferruginoso  i  pudinga )  que 
tiene  la  solidez  requerida  para  esas  obras  y  que  es  muy 
abundante  e.i  el  distrito  del  Colorado,  Departamento  de 
Canelones. 

Los  depósitos  en  casi  todas  'as  estaciones  han  sido  arma- 
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dos  sobre  cimientos  sólidos  de  piedra,  utilizando  el  fierro 
galvanizado  para  los  techos  y  paredes. 

Las  compañías  de  ferrocarriles  en  el  país,  en  ese  sentido, 
lian  procedido  con  todo  tino. 

Han  hecho  obras  sólidas,  con  la  amplitud  necesaria,  y 
económicas;  -no  han  inmovilizado  capitales  innecesaria- 
mente. 

La  Compañía  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  que 
explota  una  extensión  de  líneas  férreas  de  938  kilómetros, 
hasta  este  momento,  no  ha  construido  definitivamente  su 
Estación  Central. 

Tiene  una- instalación  provisoria,  con  las  comodidades  in- 
dispensables al  buen  servicio ;  la  estación  .  definitiva  está 
proyectada  y  se  ha  dado  principio  á  su  ejecución  por  las 
obras  más  necesarias  y  urgentes,  que  consisten,  en  su^ 
grandes  galpones  para  depósitos. 

Dada  la  crisis  porque  atraviesa  el  país,  la  Compañía  por 
el  momento  ha  creído  prudente  aplazar  la  construcción  de 
la  nueva  estación.  —  El  capital  que  se  invertiría  se  calcula 
en  100.000  L,  y  parece  que  por  el  momento,  la  Emjn'esa 
prefiere  destinar  la  renta  de  esa  fuerte  suma  á  otras  nece- 
sidades más  urgentes. 

Las  estaciones  se  denominan  de  S.-^  y  .3.*  clase,  y  los 
tipos  de  ellas  van  indicados  en  las  láminas  números  2   y  3. 

La  número  4,  contiene  los  tipos  de  alcantarilla  abierta  y 
cerrada  de  2  m.  de  luz. 

Eitre  las  obras  de  arte  más  importantes  de  los  ferrocarri- 
les de  la  República,  figuran  los  puentes  metálicos  construidos 
en  las  líneas  siguientes:  en  el  Ferrocarril  C.  del  Uruguay,  en 
el  río  de  Santa  Lucía,  co.i  20  tramos  de  15  mts.  y  4  tramos 
do  24  metros;  e.i  el  de  San  José  con  8  tramos  de  15  mts.  y  'J 
tramos  de  10  metros;  en  el  del  Yí  con  41  tramos  de  15 
metros  24  centímetros;  en  el  Eío  Negro  con   22  tramos  de 
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18  metros  y  9  de  36  metros,  50  centímetros;  y  el  túnel 
en  el  kilómetro  470,  con  228  metros  de  lai-go.  En  la  línea 
del  Ferrocarril  Midland-Uruguay;  el  puente  del  SaJsipuedes 
con  9  tramos  de  37  metros;  el  del  Eío  Queguay  con  2 
tramos  de  50  metros  y  5  de  20  metros  y  el  del  Río  Daymán 
con  3  tramos  de  20  metros  y  39  de  10  metros.  En  la 
línea  del  Ferrocarril  Nord  Oeste  del  Uruguay:  el  puente  del 
Kío  Arapey  con  3  tramos  de  39  metros  60  centímetros  y 
18  tramos  con  12  metros  80  centímetros. 

A  continuación  daremos  la  nómina  de  las  obras  de  arte 
el  kilometrage  qne  á  cada  ntia  corresponde  en  el  perfil 
longitudinal  de  la  línea  y  la  cota  de  la  altura  de  los  rie- 
les, sobre  el  nivel  medio  del  mar.  Los  piientes  son  todos 
metálicos  y  están  montados,  unos  sobre  pilastras  metálicas  y 
otros  sobre  pilastras  de  mampostería.  Ea  la  línea  del  Ferro- 
carril Central  del  Uruguay  y  de  la  E.xtensión  Norte  hasta 
Rivera,  se  cuentan  entre  los  primeros  el  de  Santa  Lucia, 
San  José  y  Yí  y  entre  los  segundos  el  puente  del  Rio 
Negro. 

Predominan  los  puentes  de  tramos  de  5,  10  y  15  me. 
tros  ó  sean  de  16'  6",  33'  y  59'.  Las  láminas  números 
5,  6  y  7  representan  los  tipos  de  los  puentes  con  tramos 
de  esas  dimensiones.  Son  los  que  corresponden  á  los  que 
se  han  con.struido  en  la  Extensión  Norte  del  Ferrocarril 
Central  del  Uruguay  así  como  en  las  demás  lineas  con 
tramos   de  igual  luz. 

El  tipo  del  puente  del  Río  Santa  Lucía  que  contiene 
tramos  de  16  m.  y  de  24  m.  de  luz,  con  sus  detalles,  va 
representado  en  las  láminas  N."^  8,  9  y  10,  y  en  la  figura 
N."   1   y   2  de  la  lámina  N."   12. 

El  que  corresponde  al  puente  del  Río  Negro  con  tramos 
do  18  metros  y  de  36  m.  50  cents.,  va  indicado  con  sus 
detalles  en  las  láminas   N.""  13  y  14. 
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Eu  la  lámina  X.'''  11  se  representan  las  secciones  trans- 
versales del  túnel  construido  en  el  kilómetro  470  de  la  líuea 
á  Rivera,  y  su  proyección  horizontal  y  el  perfil  del  terreno 
van  indicados   en  las  figuras  X."''  3  y  4  de  la  lámina  X."  12. 

Comprendiendo  la  importancia  del  lenguaje  gráfico  en 
materia  de  construcción,  hemos  preferido  á  toda  descripción 
escrita  acompaiiar  de  preferencia  en  esta  Memoria,  los  di- 
bujos  de  los   tipos   generales   de  las   obras    de  arte. 

Los  estados  siguientes  indicai'án  el  paraje  en  que  cada 
una  de  esas  obras  se  encuentran  en  el  trayecto  de  las  líneas, 
así  como  la  altura  sobre  el  nivel  medio  del  mar  que  le  cor- 
responde. 
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Ferrocarril  Central  del  Uruguay 


OBRAS  DE  ARTE 

. 

DISTANCIAS 

■rr«K  <.-,>i.HK 

ESTACIONES 

i:rí    K  1 1. 

->  M  K  ■;■ ::  r^  •' 

y.U     sL\  M.'  mmjÍu 

Parciales 

Acumula.las 

DKI.    M.Vlí 

1 

Central  i Montevideo). 

0. 

0. 

2m.40 

2 

Bella  Vista     .      .      . 

!     2.710 

2.710 

8.05 

3 

Yatay  .      .      . 

1 .  700 

4.410 

7 .  65 

4 

Sayago. 

3.G40 

8.050 

44.50 

5 

Colóu    . 

2.880 

10.930 

44.26 

6 

Independencia. 

!     4.760 

15.690 

49.35 

7 

Piedras . 

3.960 

19.G.50 

63.  SO 

8 

Progreso    . 

6.770 

26.'!  20 

55 .  50 

9 

Juanicó 

8.900 

35.. 320 

43.00 

10 

Canelones  . 

7.220 

42 . 540 

28.90 

11 

Marga  t. 

8 .  700 

<JÍ   .   '¿-L'J 

iu.gO 

12 

Santii  Lucía     . 

7.350 

58 . 590 

10.77 

13 

25  de  Agosto. 

4.550 

63.140 

14.35 

14 

Kil.  77.  (Parada) 

i  14.060 

77.200 

55.10 

15 

Isla  Mala  .      . 

13.420 

90.620 

63.70 

IG 

Ki!.   101.  (Parada 

)     .' 

10.380 

lOl.GOO 

73.51 

17 

Florida. 

7.260 

108.260 

67.00 

18 

La  Crnz      . 

22.550 

130.810 

127.20 

19 

Sarandi 

27.790 

158.600 

148.20 

20 

Kil.  172.  (Parada 

)     ■ 

13.600 

172.200 

141.90 

21 

Goñi     . 

13.200 

185.400 

127.05 

22 

Durazno     . 

19.400 

204.800 

86.05 

23 

Yi   .      .      .      . 

4.180 

208.980 

73.84 

24 

Villasboa.s  . 

19.G20 

89.05 

2o 

Melles  .      .      . 

16.000 

244.600 

128.30 

26 

Kío  Negro. 

28.540 

273 . 140 

65 .  90 

27 

Kilom.   283     . 

14.860 

288.000 

133.30 

28 

Carduso 

20.000 

308.000 

76.30 

39 

Achar  . 

31.000 

339.000 

17G.80 

20 

Pampa. 

20.000 

359.000 

214.90 

31 

General    Netto 

27.000 

386.000 

246.82 

32 

Tambores  . 

26.000 

412.000 

275 . 90 

104  — 


DISTANCIAS 

ESTACIONES 

UN  KILO  MKTB  O  S           ! 

EL     NIVliL      jrKDIO 

Parciales 

Acumuladas 

DKI.  MAlí 

1 
33  Valle  Edén      .      .      . 

11.000 

423.000 

171m.30 

34  Tacuarembó     . 

'25.000 

448.000 

137.00 

35  Bañado  de  Rocha 

19.000 

467.000 

180. '26 

36 

Paso  del  Cerro     . 

16.000 

483.000 

132.95 

37 

Paso  Tranqueras . 

40.000 

5'23.000 

156.82 

38 

Paso    Ataques. 

16.000 

539.000 

158.50 

39 

Rivera 

'28.000 

567.000 

203.80 

PUENTES 


I  Kilonie- 
de   Traoios  !     tra^p 
parcial 


Kilometra- 

gc  desde 

la  Kstación 

Central 


Arroyo  Quita   Cal 
zones .    . 

^  Miguelete 

"       Las  Piedras 

Cañada 

Arroyo  Colorado . 
Cañada 

u 

u 

u 

Arroyo  Astorga. 

Cañada 

Arroyo   Mata-ojo 

Cañada     .... 
u 

u 

u 

u 

Río  Santa  Lucía . 

Cañada    

u 

u 
Arroyo  Isla  Mala  . 


1 

5  m. 

4.365 

23  m. 

0.225 

1 

15  m. 

10.840 

1 

7  m. 

2.560 

2 

5  m. 

5.628 

1 

5  m. 

10.996 

1 

5  m. 

2.090 

2 

5  m. 

2.401 

1 

5  m. 

1.513 

1 

10  m. 

7.677 

1 

5  m. 

0.745 

9 

24  m. 

0.280 

1 

5  m. 

0.774 

1 

5  m. 

0.820 

1 

5  m. 

3.912 

1 

.5  ni. 

3.632 

1 

10  m. 

1.916 

20 
4 

15  m. ) 
24  m.  ) 

1.426 

1 

5  m. 

1.838 

1 

10  m. 

1.029 

1 

10  m. 

2.603 

2 

10  m. 

4.036 

4.365 
4.590 
15.430 
17.990 
'23.618 
34.614 
36.704 
39 . 105 
40.618 
48.295 
49.040 
50.3'20 
51.094 
51.914 
5o.8'26 
59.458 
61.374 

62.800 

84.638 
85 . 667 
88.370 
92.406 


7.45 

8.84 
47.40 
55.60 
36.90 
32.50 
29.20 
22.00 
19.71 
10.76 

9.40 
10.00 

9.70 

9.10 
12.24 

9.96 
10.70 

13.05 

45 .  70 
47.30 
43 .  70 

50.80 
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Kilome- 

Kilometra- 

.\ltura  so- 

PUENTES 

N.o  de  Tramos 

trage 

ge  desde 
la  Estaciün 

bre  el  ni- 
vel medio 

parcial 

Central 

del  mar 

23 

Cañada    

2 

10  m. 

•2.188 

94.594 

60.80 

24 

í.: 

2 

5  m. 

3.786 

98.380 

49.94 

25 

u 

1 

5  m. 

0.270 

98.650 

48.30 

26 

Lí 

,2 

10  m. 

0.292 

98.958 

49.06 

27 

RÍO  Pintado    . 

h 

9  m. 

8.132 

107.090 

51.30 

28 

u              u 

2 

5  m. 

57 . 758 

164.848 

126.70 

29 

i;               i: 

1 

5  m. 

41.399 

206.247 

74.70 

30 

Rio  del  "Yi   .    . 

4i 

15  m.  24 

2.128 

208.375 

74.06 

31 

Arroyo  Sarandí 

2 

10  ni. 

2.475 

210.850 

77.84 

32 

Cañada     .    .    . 

1 

10  m. 

2.150 

213.000 

85.00 

33 

u 

1 

5  m. 

1.700 

214.700 

^89.40 

34 

íí 

2 

10  m. 

12.954 

227.654 

86.30 

35 

Arroyo  Villasboa 

s  . 

3 

15  m.  24 

0.346 

228.000 

86.30 

86 

"         Santa  Marta 

1 

10  m. 

4.215 

232.215 

95.30 

37 

í£                 t:            ti 

o 

5  ni. 

0.465 

232.680 

97.30 

38 

Cañada     

í 

2 

í 

5  m. 

5  m. 

10  m. 

0.365 
16.755 
10.868 

233.045 
249.800 
260.668 

99.48 

39 

u 

112.30 

40 

Arroyo    Sarandi .    . 

90.30 

41 

íL                   í: 

1 

10  m. 

1.832 

262.500 

84.78 

42 

Cañada     

1 
1 
1 
1 
22 
9 

5  m. 

5  ni. 
lo  ni. 
10  m. 
18  ni.  : 
36 . 50  ) 

0.300 
3.000 
1.800 
1.625 

3.100 

262.800 
265.800 
267.600 
269  225 

272 . 325 

84.44 

43 

a 

74.43 

44 

II 

68.98 

45 

u 

64.30 

46 

RÍO  Xegro     •    .    .  [ 

62.90 

47 

Arroyo  Guayabos  . 

2 

10  m.  ■ 

21.575 

293  900 

89.90 

48 

Cañada     

2 
3 

5  m. 
10  ni. 

2.630 
5.345 

296.530 
301.875 

101 . 65 

49 

Río  Tala 

77.65 

50 

tí 

1 

4 

18  m. 

15  m. 

5.025 
0.075 

306.900 
306 . 975 

74.80 

51 

"  Cardoso.    .    .    '. 

74.80 

52 

ii         II 

1 

5  ni. 

1.425 

308.400 

76.90 

53 

Arroyo  del  Buey    . 

2 

5  m.  80 

1.550 

309.950 

78.50 

54 

Cañada    

2 
2 

2 

5  m. 

5  m. 

5  ni.  80 

0.5.50 
4.545 
1.055 

310.500 
315.045 
316.100 

79.90 

55 

II 

87.90 

56 

Arroyo  Rolón.    .    . 

92.05 

57 

Cañada    

2 

5  m. 
10  ni. 

27.005 
76.395 

343.105 

419.500 

171.30 

58 

198.50 
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¡ 

Kílome-     Kilomctra- 

AHura  st)- 

1  .       PUENTES 

N.»  de  Tramos 

traw         se  desde 
"*se      la  Estación 

bre  el  ni- 
vel medio 

parcial 

Central 

del  mar 

59 

Arroj'o 

1 

15  m. 

2.240 

421.740 

180.90 

60 

11 

1 

15  m. 

1.210 

422.950 

176.10 

61 

11 

1 

5  m. 

1.150 

424.100 

169.00 

62 

11 

1 

5  m. 

1 .  625 

425.725 

159.42 

63 

11 

1 

15  m. 

1.475 

427.200 

154.80 

64 

11 

1 

15  m. 

1.850 

429  050 

149.70 

65 

11 

1 

15  m. 

1.175 

430.225 

147.00 

66 

11 

1 

5  m. 

1 .  675 

431.900 

143.70 

67 

11 

1 

5  m. 

1.025 

432.925 

141.50 

68 

11 

1 

10  m. 

1.200 

434.125 

140.30 

69 

11 

1 

5  m. 

1.450 

435.575 

139.30 

70 

11 

1 

5.80  m. 

1.050 

436  625 

138.30 

71 

Arroyo  Tambores  . 

3 

15  m. 

1 .  375 

438. 

137.30 

7'2 

"          Tr....^ueias 

3 

15  m. 

2.575 

441  425 

136.90 

73 

11 

1 

5  m. 

4.695 

446.120 

141.95 

74 

u 

1 

10  ni. 

3.092 

449.212 

134. 

75 

Tacuarembó  Chico. 

5 

15  m. 

0.988 

450  200 

131.30 

76 

Arroyo  MoUes     .    . 

1 

10  m. 

1.600 

451.800 

133.30 

77 

11             11 

1 

5  m. 

1.375 

453.175 

136.30 

78 

11             11 

1 

5  m. 

3.400 

456.575 

147.10 

79 

"             " 

1 

5.80  m. 

0.875 

457.450 

141.20 

80 

"         Tres  Cruces 

B 

15  m. 

1.950 

459.400 

136.30 

81 

"         Sanee.    .    . 

1 

10  m. 

1.750 

461.150 

136.70 

8-2 

11              11 

1 

5  m. 

2.865 

464.015 

146.10 

83 

Bañado    de    liocha 

2 

5  m. 

4.595 

468.610 

179.30 

84 

Túnel 

largo  228  m. 

1.490 

470.100 

197.50 

85 

11 

1 

10  m. 

4.150 

474.250 

142.80 

86 

11 

1 

10  m. 

0.300 

474.550 

142.30 

87 

Arroyo  Cari)intería . 

3 

15  m. 

2 .  150 

476 .  (jOO 

137.40 

88 

"        Madruga .    . 

1 

15  ni. 

7.225 

483.825 

131.45 

99 

"        Tranqueras . 

1 

15  m. 

2.025 

485.850 

133.85 

90 

'•       Las  Caflitas . 

3 

15  m. 

4.940 

490.790 

137.25 

91 

11                    11 

1 

15  m. 

7.420 

498.210 

140.64 

92 

"       Laureles  .    . 

4 

15  m. 

0.240 

498.450 

140.64 

93 

j.                .1 

1 

JO  m. 

1.050 

499 . 500 

139 . 50 

94 

11                11 

1 

7  m. 

6.225 

505 . 725 

150.10 

95 

11                11 

1 

10  m. 

3.725 

509.450 

143.10 

96 

"       Rubio  Chico. 

4 

15  m. 

3.750 

513.200 

142.62 
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1 

Kilome- 

Kilometra- 

Altura  so- 

PUENTES 

N,"    de  Tramo.í 

fiage 

ge  (Ie>de 
la  Estación 

bre  el  ni- 
vel medio 

parcial 

Central 

del  mar 

97 

An-oyo  Eubio  Cliicc 

)      2 

10  m. 

0.450 

513.650 

143.30 

98 

Rio  Tacuarembí 

> 

Grande.    .    .    . 

4 

15  m. 

7.9.50 

521.600 

147.92 

99 

U                    ti 

1 

óm.SOc. 

.3.5-25 

525.125 

149.12 

100 

íl               u 

1 

5  m. 

2.500 

527 . 625 

150.30 

101 

a              u 

1 

óm.SOc. 

2.0.50 

529.675 

151. 

102 

a              a 

2 

4m.50c. 

1.150 

530.825 

752.80 

103 

u              u 

2 

7  m. 

5.728 

5.36.653 

1.58.12 

104 

u              u 

1 

10  m. 

2.922 

539 . 575 

1.58.50 

105 

U                  íi 

1 

5.80m. 

1.300 

540.875 

160.50 

106 

u             u 

1 

5.00 

4.375 

545 . 100 

147 . 70 

107 

u.             u. 

1 

5.00 

1.075 

546.175  169.20 

108 

U                     1! 

1 

5.00 

0.275 

547.450  172.80 

109 

u              a 

2 

5.80 

1.675 

549.125  173.70 

110 

Arroyo  Certicera 

2 

7.00 

8.637 

557 .  762  206 .  30 

111 

"          Cuñai 

31U 

2 

10.00 

7.926 

565.688.194.50 

LINEA  CENTRAL 


DE    MOXTEVIDEO  A    RIVKKA  INX'LUSO    Kh  EAJÍAL    A    SAX    .lOSÉ   Y   EL    RAMAL 
DE  SAYAGO    Á    TUKIN'TA    Y    TEES  (EMPALME   COS   EL   F.    C.   N.    E.) 


NUMERO    TOTAL    DE 
ALCANTARILLAS 


De.l  m.  hasta  ' 


I      567 


128 


-  108 


Ferrocarril  de  Montevideo  á  Minas 


OBEAS  DE  ARTE 


ESTACIONES 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTAAL 

EN  KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Montevideo .    .    . 

Cordón 

Unión 

Ituzaingó.    .    .    . 

Piedras  Blancas. 

TreintayTres 
(Empalme  con  el 
Earaal  del  Cen- 
tral)  

Treinta  y  Tres  i  Vie- 

j<^' •    • 

Toledo  ( Emjjalme 
linea  á  Nico  Pe 


rezi  . 

Suárcz . 

Pando  . 
llIOlmos 
12  Tapia   . 

Migues . 

Montes. 

Solis.    . 

Minas   . 


O. 
1.150 
5.130 
3.700 
1 .  620 


2.440 
3.845 


6.815 

5.400 

7.200 

3.500 

23.200 

14.100 

8.120 

18-.  230 

20.944 


O 
1 .  150 

G.280 

9.880 

11.500 


13.940 
17.785 


24.600 
30.000 
37.200 
40.700 
63.900 
78.000 
86.120 
104.350 
125.294 


1 .  150 


17.785 


2.74 
10.61 
55.08 
48.89 
53.03 


49.37 
52.78 


59.90 
64.24 
26.35 
18.90 
23.90 
63.40 
37.80 
73.90 
119.40 
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PUENTES 


N.»  de  Tramos 


Kilnnip-     Kilometra- 

«aí^ial     '"  Estación 
paiciai         Central 


Altura 
sobre  el 
livel   me- 
dio del 
mar 


Arroyo  Manga 
"  Toledo 
Cañada  .  .  . 
Arroyo 
Cañada 


Meireles 


Arroyo  Pando . 
Cañada     .    .    . 


Arroyo 
Cañada 
Arroyo 
Cañada 


La  Tonda  . 
Solis  Chico . 


AiToyo  Solis  del  Me- 
dio     

Cañada     


Arroyo 
Arroyo 
Cañada 


Solis  Grande 
Ataliona    . 


Arroyo  San  Fran''=" . 


m.  80 

11  m. 

9  m. 

9  m. 

5  m. 

16  m. 

10  m. 

15  m. 

5  m. 

5  m. 

5  m. 

5  m. 

o  m. 

5  m. 

10  m. 

10  m. 

15  m. 

5  m. 

o  m. 

ij  m. 

o  m. 

5  m. 

D  m. 

5  m. 

5  ni. 

o   m. 

15  m. 

o  m. 

o  m. 

15  m. 

10  m. 

10  m. 

6  ni. 

6  ni. 

10  ni. 

o  m. 

15  m. 

785 
580 
964 
326 
174 
335 
295 
946 
095 
800 
525 
805 
590 
425 
485 
095 
550 
650 
695 
330 
250 
785 
940 
560 
340 
075 


1.525 
4.750 
6.450 
2.360 
1 .  540 
4.800 
0.355 
5.195 
0.775 
0.550 
9.925 


20.785 
23 . 365 
26.329 
28.655 
30.829 
35.164 
35.459 
39.405 
42.500 
45.300 
45  825 
47.630 
50.220 
61.645 
63.130 
66.225 
66.775 
71.425 
73.120 
74.450 
75.700 
76.485 
77.425 
80.985 
85.325 
86.400 


87, 
92, 
99, 

101, 

103. 

107. 

108. 

113. 

114. 

114. 

124. 


925 
675 
125 

485 
025 
825 
280 


31.26 
35.82 
41.77 
37.59 
35.05 
54.44 
53.93 
9.40 
17.40 
27.36 
29.40 
33.40 
39.90 
27.85 
23.90 
14.60 
24.85 
32.29 
36.40 
41.65 
49.00 
53,58 
64.40 
41.90 
39.60 
40.90 


34.90 
60.82 
87.57 
57.90 
59.36 
90.57 
98.25 
4751115.40 
250,118.65 
800  121.40 
7251116.40 


lio  — 


ALCANTAEILLAS 


N."     TOTAL  HASTA    1    MET.    DE    1  M.  HASTA 

DE  ALCANTARILLAS  BE    LUZ  2  MTS. 


140 


70 


40 


DE  ¿  51TS. 
HASTA    3    MTS. 


32 


IiK  Ó  MTS. 
HASTA    4    MTS 


Ferrocarril  Nord-Este  del  Uruguay 

(TOLEDO  Á  NICO  PÉREZ j 


OBRAS   DE   ARTE 


ESTACIONES 


KILOMETRAGE 


ALTURA  SOBRE 
EL    NIVEL 

MEDIO 
DEL  MAR 


Toledo.    - 
Sauce   .    . 

Santa  liosa 
Cazot   .    . 
San  llamón 
"Parada''. 
L atorre     . 
Reboledo. 
Cerro  Colorado 
Mansevillagra 
lllescas.    .    . 
Nico  Pérez. 


'24.600 
11.800 

17.900 
H .  900 
18.800 
5 .  000 
lO.OOO 
25.800 
20.800 
29.000 
21.4.50 
27.. 550 


24.600 

:3G.40(3 

54. 1300 

6;5.200 

82.000 

87.000 

106. 9(X) 

1B2.700 

15.8.000 

182.000 

208. 450 

281.000 


59.90 
.36  25 

58.08 

71.78 

44.80 

67.45 

87.70 

175.70 

2.32.65 

187 . 10 

250.80 

272.65 
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PUENTES 


Kilome-  Kiloraetra-    Alfiua  so 

ti-a¡?p  se  liPsdo       l.re  el  iii- 

*=  la  Estación  vel   medi 

parcial  |     CeiitraJ     |  del  mar 


Cañada.    .    .    . 
Arroyo  Sauce. 


Arroyo  Mata  Siete . 
Cañada 


Arro3^o     Canelón 

Grande 

Cañada 


Arroyo  del  Tala. 
Cañada 


Arroyo  Larrañaga. 
Rio  Santa  Lucia.    . 

Río  Santa  Lucía 
(viejo) 

Río  Santa  Lucía 
(viejo) 

Río  Santa  Lucían 
(viejo) 

Cañada 

Ar'yo  Mausavillagra 

Cañada 


10.00 

10.00 
5.00 

10.00 
5.00 
5.00 
5.00 

10.00 

10.00 
10.00 

5.00 
15.00 
5.00 
5.00 
10.00 
15.00  / 
'2-1.00  i 

10.00 

10.00 

15.00 
5.00 

15.00 
5.00 

10.00 

10.00 


30.620 
5.. 380 
0.700 
3.800 
1.510 
1.390 
0.780 
9.330 

5.590 
4.700 
2.900 
8.400 
1.650 
1.040 
O  910 

4.300 

0.750 

0.470 

0.720 

91 . 750 

0.750 


30. 
36. 
36, 
40, 
42. 
43, 
44, 
53 


620 
000 
700 
500 
010 
400 
180 
510 


59.100 
63.800 
66.700 
75.100 
76.7.50 
77.790 
78.  700 

83.000 


83.750 

84.280 

85  000 

170.750 

177.500 

12.820  190.320 

0.760:191.080 

37.930l229.010 


55.05 
.36.90 
32.92 
29.05 
30.30 
34.45 
35.90 
47.68 

54.54 
58.24 
63.99 
43.40 
40.90 
40.90 
41.60 

44.20 

43.90 

43.90 

43.90 
1.50.77 
148.40 
236.55 
249.20 
2;.6.10 


ALCANTARILLAS 


N."    T0T.4L  II.4ST.\  1  METRO  DE  1  M.    HASTA        DE  2  MTS. 

DE  ALCANTAKILLA.S  I         DE    LUZ  2   JIETIiOS        ÍUSTA    3    MTS. 
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Central  del  Uruguay 


Ramal  de  3<>  de  .^soNto  :9  Sícei  .9<tsé 


ODEAS   EE    ARTE 


DISTAKCIAS 

J;N  KlLÓMETliOS 


1' are  i  al 


DISTANCIAS    DESDE 
I       LA   ESTACIÓN 
1 1  CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 


ALTUliA 
SOIIUU 

EL  NIVEL 
MKDIO 

DEL  MAIl 


25  de  Agosto 
Capnrro    .    . 
Eodrignez  . 
San  José.    . 


O 

5.780 

8.885 

17.695 


0 

5 

780 

14 

665 

32 

360 

63.140 


95.500 


14.35 
25.50 
46. 4i 
39.44 


PUENTES 

N.»  DE  TRAMOS 

Kilome- 
ti-age 

parcial ; 
pl  0,  eu  25 
Je  Agosto 

Kilometra- 

ge 

desde  la 

Estación 

Central 

Altura 
sobre  el 
nivel   me- 
dio del 
mar 

1 

Arroyo  de  la  Virgen 

6 

10.00 

1.760 

64.900 

13.05 

2 

u             i:           a       : 

2 

5.00 

0.570 

65.470 

13.05 

3 

Caüada    

5.00 

1.770 

67.240 

16,80 

4 

Arroyo  Paja   .    .    . 

10.00 

2.550 

69.790 

22.30 

5 

Cañada    

5.00 

3.680 

73.470 

34.80 

G 

AiToyo  Caganclia  . 

10.00 

6.330 

79.800 

30.80 

7 

Cañada    

10.00 

4.050 

83.850 

40.51 

8 

íi 

5.00 

2.030 

85.880 

34.07 

9 

í£ 

5.00 

1.360 

87.240 

30.87 

10 

íl 

8.00 

2.650 

89.890 

29.30 

11 

RÍO  San  José   .    .  ; 

15.00^ 
10.00  1 

3.210 

93.100 

29.30 

12 

Cañada    

5.00 

0.540 

93.640 

28.90 
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Rananl   <le   f>inyas'o  st   Treinta    y   Trcí^i 

OBRAS     DE     ARTE 


ESTACIONES 


DISTANCIAS    DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 


ALTUüA 

SOllRE 

EL    NIVUL 

jMEOlO 


EN    KILÓ5IETR0S       DICL  MAR 


Sayago  .... 
Peüarol  (Talleres) 
Treinta  y  Tres  . 


O 

1.927 
6.000 


0.       I 
1.927i 

7.9271 


8.050 

15.977 


44.50 
34.20 
49.37 


18.00 


Ferrocarril  Midland  del  Uruguey 

OBRAS  DE  AETE 


ESTACIONES 


DISTANCIAS   DESDE 

LA   ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 


AI.TORA 
SOHRIC 

DKL   MAl! 


O 


Empalme  con  el 
I  Ferrocarril  C.  del 
I  Uruguay .... 
Paso  de  los  Toros., 
Francia  ..•..! 
Tres  iirboles  .    .    .[ 

Merinos 

(xuayabos    .    .    .    .j 

Algorta 

Piedras  Coloradas  .1 

Porvenir 

Paysandú 

Queguay | 

Guaviyú  .  5   .    .    .¡ 

Chapicuy | 

Piüeyrúa ] 

Salto I 


0 

0 

9 

<■) 

39 

41 

20 

61 

20 

81 

37 

118 

17 

135 

23 

158 

26 

184 

22 

206 

31 

237 

24 

261 

23 

284 

17 

301 

16 

317 

273 


590  kilom.' 


70.36 

83.37 

119.37 

176.22 

169.30 

65. 
118.18 
94.59 
78. 
46.64 
89.27 
29.48 
39.50 
61.03 
40.83 
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Kilometrage,  el 

.\ltura  sobre  el 

PUENTES  (1) 

\." 

lie  Tramos 

0  en  la  Esta- 
ción   del   Paso 
de  los  Toros 

nivel   medio    del 

1  Ea  el   Arroyo  Sal- 

sipuedes  .... 

9  de  37  m. 

33.700 

77.57 

2 

Id.  id.  Guayabos   . 

3 

"  15  m. 

178.330 

60.60 

3 

Id.  id.  id 

1 

"  10  m. 

125. 

65.48 

4 

Id.  id.  Cuotiembre . 

1 

"  10  m. 

209. 

12.36 

5 

Id.  id.  SanFrau'co. 

2 

"  37  m. 

213.750 

11.22 

6 

Id.  id.  Chingólo  .    . 

2 

"  10  m. 

223.. 530 

28.97 

7 

Ea    el  Río    Que- 

guay 

('2 
(  o 

"  50  m.  1 
"  20  m.  1 

230.650 

20.07 

8 

Ea   el    Arroyo   Al- 

garrobas .... 

2 

"  10  m. 

235.400 

21.37 

9 

Id.  id.  id 

2 

'•  10  m. 

238.400 

32.02 

10 

Id.  id.  Quebracho  . 

(2 

(2 

"  15  m.  ) 
"  10  m.  ^ 

248.575 

37.02 

11 

Id.  id.  Guaviyú  .    . 

(1 
i'' 

"  37  m.  ) 
"  10  ra. ) 

264. 

33.13 

12 

Id.  id.  C  h  a  p  i  c  uy 
Graade .    .    . 

i '2 
(3 

"  20  m. ) 
"  10  m.  1 

278.300 

33.24 

13 

Id.  id.   Carpinchuri 

4 

"  10  m. 

282.700 

27.00 

14 

Id.  id  Cha  pi  cu  y 

Chico    .    .    . 

3 

"  10  m. 

289. 

2!).  87 

15 

Id.  id.  Ceibal  G'de. 

2 

"  10  m. 

297  .-660 

37.21 

16 

En    el    Rio    Day- 

mán 

(■    3 
(39 

"  20  m.  1 
"  lOm.l 

308. 

18.39 

17 

En  el  Arroyo    Cei- 

balito    .".... 

3 

"  10  m. 

315.875 

23.47 

(1)  La  luz  libre  de  los  puente.'!  y  alcantarillas  en  toda  la  linea 
suman  2.G30  metros  linenl"s,  habiéndose  empleado  en  los  puentes 
O.S04  toneladas  de   hierro    batido   y  fundido. 


115 


Ferrocarril  ¡noroeste  del  Uruguay 


ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EX    K  1  L  Ó  JI  E  T  II  O  S 


Parciales       Acmiuiladas 


llSalto.    .    . 
'2  Las  Viñas. 


San  Antonio.  . 
Ytapeví .... 
Palomas  .  .  . 
Arapey  .... 
Santa  Ana .  .  . 
Isla  Cabellos.  . 
Zanja  Honda  . 
Santa  Rosa  .  . 
Puei'to  Chiareim 


0. 
15.200 

6.240 
10.300 
27.300 
15.700 

9.150 
28.470 
35.540 
25 . 250 
5.650 


0. 

15.200 

21.440 

31.740 

59.040 

74.740 

83.890 

112.360 

147.900 

173 . 1.50 

178.800 


PUENTES 


Eío  Ai'apey 


Laguna  Arapey 
Yacuy 


3  tramos  con  barandas  de  fieiTO  la- 
brado de  130  pies  de  largo;  colum- 
nas de  chajias  de  fierro  labrado  y 
remachadas,  rellenas  con  betún  ó 
concrete;  altura,  60  pies.  La  parte 
norte  del  puente  la  forma  ua  viaducto 
de  18  tramos  de  42"  6''  cada  uno. 
Extensión  total  del  puente  1155  pies- 

5  tramos  de  42'6"  y  1  de  32"' 

6  "         "    50'. 


líacuy  (puente  nuevo)  3 


42'6. 


—  11(3  -• 


2  puentes  de  191'<j"    de  largo. 


1 

u 

íi 

178' 0" 

1 

a 

u 

149'0" 

3 

u. 

íí 

127'6" 

1 

u 

íí 

94'0" 

B 

a 

íí 

85'0" 

1 

u 

íí 

oO'O" 

2 

u. 

u 

42'6" 

2 

" 

íí 

32'0" 

1 

ti 

íí 

30'0" 

B 

íí 

íí 

IB'O" 

Ferrocarril  i^oríe  de!  Uruguay 


OBEAS  DE  AETE 


ESTACIONES 


Isla  Cabellos  .  . 
Saraudí  .    .    .    . 

Artola 

Cuaró 

Tres  Cruces  .  . 
Colonia  Rivera. 
San  Eugenio  .    . 


I)1.STAXCIAS 

EN     K  1  L  ü 

M  E  T  n  l)  s 

Parciales 

Acumuladas 

0. 

0. 

29.500 

29.500 

18.500 

48.000 

G.OOO 

54.000 

25.300 

79.300 

14.700 

94.000 

20.200 

114.200 
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PUENTES     (1) 


i\rroyo  del  Sauce  .  . 
Cañada  Boquerón    .    . 

"  Eolóu.  .  .  . 
Arroyo  Cuaró  Grande 
Cañada  

u 

u 

Arroyo  Cuaró  Chico  . 
"        Pelado.    .    .    . 

Cañada 

Arroyo  Tres  Cruces  . 
Cañada 


LARGO 

EN  METROS 


20.00 
25.00 
10.00 

300.00 
10 .  00 
5.00 
10.00 
80.00 
60.00 
25.00 

170.00 
10.00 
Í30.00 


DISTANCIAS  EN  KILOM."'° 


imladas 


34.3S4 
3. 301 
2.240 

10.415 
0.530 
0.120 
0.940 
0.730 
0.702 

10.842 
1.096 
5.593 

23.334 


34.384 
37.745 
39.985 
50.400 
50.930 
51.0.50 
57 .  990 
58.720 
05.482 
70.324 
78.020 
83.013 
106 . 947 


Talleres 


Central  del  Uruguay. — Los  talleres  del  Ferrocarril 
Central  del  Uruguay  están  situados  en  el  Peñarol,  á  10 
kilómetros  de  la  Estación  Central;  disponen  de  un  terre- 
no de  15  hectáreas  y  en  él  están  radicadas  todas  las  ins- 
talaciones y  proyectados  los  ensanches  futuros; — esas  ins- 
talaciones se  coir.pouen  : 

a)  De  un  pabellón  central  donde  se  encuentran  reuni- 
das todas   las    oficinas; 

h)  De  un  galpón  para  depósito  de  los  materiales,  de  80 
metros  de  largo    por    30  de     ancho    con   paredes    de 


(l't  La  luz  libro  de  los  puentes  y  alcantarillas  en  toda  la  linea 
suman  95tí  metros  lineales  de  abertura  y  se  han  empleado  148U  tone- 
ladas de  fierro  forjado  y  colado. 
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ladrillo,,  tedio  de  zinc  sostenido  por  armadura  de 
hierro  que  toman  su  puato  de  apoyo  sobre  los  mu- 
ros de  paramento  y  en  el  vértice  de  columnas  de  fun- 
dición  muy   bien   distribuidas; 

t)  De  Tin  taller  para  las  reparaciones  de  máquinas,  de 
90  metros  de  largo  por  40  metros  de  ancho,  con  una 
construcción  idéntica  á  la  precedente,  el  que  está 
provisto  con  la  dotación  de  máquinas  modernas  para 
tornear  y  pulir  el  acero,  de  las  fraguas  necesarias, 
de  martillos  pilones  á  vapor  etc.,  etc. — Dos  grúas 
de  25  toneladas  cada  una,  giran  sobre  dos  vigas 
tendidas  á  lo  largo  del  galpón  á  la  altura  de  tres 
metro.s;  su  movimiento  se  obtiene  por  medio  de  una 
trasmisión  por    cable. 

En  estos  poderosos  pescantes,  las  locomotoras  que 
deben  repararse,  se  levantan  y  transportan  de  la  vía 
de  llegada  á  la  de  compostura  con  rapidez  y  sin  in- 
terrumpir el  servicio.  La  distribución  de  fuerza  está 
hecha  con  economía  y  todos  los  aparatos  mecánicos 
se  ]50.ien  en  movimiento  por  medio  de  una  máquina 
de   2.J   caballos  vapor; 

d)  D»  un  galpón  de  40  metros  por  25  en  que  está  ins- 
talado el  taller  mecánico  de  carpintería;  una  máquina 
horiziontal  de  .30  cnliallos  vapor  pone  en  movimiento 
tornos,  sierras  longitudinales  y  circulares  de  todos 
tamaños,  láminas  de  ajustaje,  taladros  y  el  aparato 
para  Id  fabricación  de  dui-mientes   de  iirunday; 

c)  De  un  departamento  de  pintura  y  reparación  de  en- 
cei'ados  con  todo  lo  necesario  para  la  pintura  de  wa- 
gones, construcción  de  cojines,  colchones  y  almohadas 
para  los  vagones    lits; 

/)  De  un  depósito  de  máquinas,  tipo  rotonda,  con  capaci- 
dad para  32   locomotoras  con  sus  respectivos  tenders; 
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el    centro    de  la  rotonda  está   ocupado  por  un   puente 
giratorio  de   1-4  metros  de  largo   que  permite  girar   á 
una  máquina  con  s;;   tender; 
g)  De  un  pozo  de  80  pies  de  profundidad  para  la  provi- 
sión de  agua,  del  cual,  las  bombas  accionadas  por  un. 
automotor,  levantan    el  agua    basta    un   depósito    sóli- 
damente construido  con  palastros  roblonados,  sostenido 
á  una  altura  de  20  metros  próximamente  por  una  serie 
de    columnas  de     fundición    sólida;    la    capacidad     del 
depósito  es  de   250  metros  cúbicos ; 
//)  De  muelles,  de    altara  conveniente  que  bordean  las  lí- 
neas de  salida  para  la  provisión  del    carbón; 
■i)  De  un  núcleo  de  casas,  que  habitan  los  quinientos  obre- 
ros ocupados  en  los  talleres  ; 
j)  De  un  depósito    destinado    para    aceite    y  petróleo,  si- 
tuado lejos    de  esas  instalaciones  como  lo  aconseja    la 
prudencia. 
El    capital    invertido    en    esas    construcciones    asciende   á 
500.000   doliars,    pudiendo    calcular    en    otra    suma   igual,    el 
importe    de   la  maquinaria,    incluso   el    gasto   de    transporte 
y   de  instalación. 

"  MiPLAXD  Uruguay  . —Los  talleres  de  reparación  y  refac- 
ción que  tiene  construidos  esa  Empresa,  están  situados  den- 
tro del  recinto  de  la  Estación  principal  de  la  vía  en  Pay- 
sandú,  reuniendo  en  sus  aparatos  y  maquinarias  el  sistema 
más  moderno  y  perfeccionado  para  efectuar  cualquier  clase 
de   trabnjo  necesario   en  \va   ferrocarril." 

"  Nord-Oeste  del  Uruguay. —  Los  talleres  se  encuentran 
situados  á  una  distancia  de  2  Ivilórnetros  de  la  Estación 
del  Salto  y  arreglados  con  todas  las  varias  máquinas  á 
vapor  necesarias  para  las  reparaciones  y  reconstrucciones 
del  tren  rodante  y  toda  clase  de  trabajo  que  necesite  la 
Compaüia." 
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NoM'E  DEL  Upcguay. — Tiene  los  talleres  ubicados  en  terre- 
ncs  de  la  Estación  de  San  Eugenio.  Están  dotados  con 
todos  los  aparatos,  tomos  y  maquinarias  precisas  ;[mra  la 
compostura  del  mateiial  rodante  y  otros  trabajos  rpie  se 
relacionen  con  la  explotación  de  la  vía,  incluj^endo  lina 
máquina  fija  de  16  caballos  vapor,  que  es  la  motriz  de  las 
máquinas  y  vitiles  arriba   mencionados. 
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Tren  rodante 


La  Compañía  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay  y  sus 
asociadas,  las  de  las  extensiones  á  Rivera,  Nico  Pérez  y 
á  Minas,  que  como  hemos  indicado  en  oti-o  lugar,  reúnen 
actualmente  la  cantidad  de  938  kilómetros  librados  al  tráfi- 
co público,  cuentan  en  conjunto  con  la  cantidad  de  63 
locomotoras,  89  salones  y  coches,  4-1  breks  y  1140  vago- 
nes de  varias  clases  para  carga  y  animales.  Los  estados 
que  acompañamos  á  continuación  dettiUan  minuciosamente 
el   material  rodante. 

De  las  Compañías  de  los  ferrocarriles  Midland-Uruguay, 
Nord-Oeste  y  Norte,  por  la  premura  del  tiempo  do  que 
disponemos  no  ha   sido  posible   obtener  iguales  detalles. 
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Material  de  tracción 


Los  cuadros  que  vau  á  coutinuacióu  niOí.'traráa  en  deta. 
lie  las  condiciones  intrínsecas  de  las  locomotoras  que  posee 
la  Compafiía  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  y  la  carga 
máxima  que  en  las  pendientes  le  es  permitido  remolcar  á 
cada  una   de   ellas. 

Llamamos  especialmente  la  atención  sobre  las  locomoto- 
ras del  grupo  C.  salidas  en  1891  de  la  fábrica  de  R.  Ste- 
phenson  y  C.'^  de  ííew-Castle-on-Yyne,  de  alta  y  baja 
presión,  con  cuatro  ruedas  acopladas,  con  boggie  de  cua- 
tro ruedas   y  tender    con  boggie. 

Las  máquinas  de  ests  grupo  en  la  línea  del  Ferrocarril 
Central  y  en  sus  Extensiones  á  Rivera,  á  Nico  Pérez  y  á 
Minas,  en  pendientes  que  alcanzan  á  0.016  por  metro  pue- 
den arrastrar  una  carga  de  250  toneladas  incluso  el  peso 
de  los  vagones,  y  correr  con  trenes  livianos  expresos  con 
velocidad   máxima  ]3ermitida  de  72  kilómetros    por    hora. 

También  son  dignas  de  mención  las  locomotoras  del  gru- 
po H,  de  8  ruedas  acopladas,  con  boggie  Bissel  de  dos 
ruedas  y  tender  con  seis  ruedas,  construidas  en  1891  en  la 
labrica  de  Beyer  Peacock  y  G.^  de  Mancliester  y  las  que 
en  las  pendientes  de  las  líneas  del  Central  i  max.  O.OIG  p.  m  ) 
pueden  arrastrar  una  carga  de  450  toneladas,  ó  alcanzar 
una  velocidad  máxima  de  40  kilómetros  por    hora. 

Estas  máquinas  son  comparables  á  las  de  cuatro  ejes 
acoplados  que  presentó  á  la  Exposición  de  París  de  1889 
la  Compañía  del  Mediodía  de  Francia,  las  que  podían 
arrastrar  trenes  de  130  toneladas  en  pendientes  de  0.033 
por  metro  coa  una  velocidad  máxima  de  20  kilómetros  por 
hora,    y    son    comparables    también    al   tipo    de   locomotora 
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AVoolf  de  cuatro  ejes  acoplados  presentada  en  aquel'a  mis- 
ma Exposición  por  la  Compañía  del  Norte  de  Francia  para 
carga  de  470  toneladas  á  la  velocidad  de  31  kilómetros  por 
llora  sobre  pendientes  máximas  de  0.0115  por   metro. 

El  material  de  tracción  y  el  material  rodante  para  traus- 
f)orte  de  pasajeros  y  carga  de  que  dispone  la  principal 
empresa  de  ferrocarriles  del  país,  así  como  la  Compañía  del 
Ferrocarril  Midland  del  Uruguay,  no  difiere  del  material 
empleado  en  las   Compañías  principales   europeas. 

Los  ferrocarriles  de  la  República,  por  la  trocha  normal 
adoptada  de  1  m.  44  entre  las  aristas  intei'iores  de  los  i-ie- 
les,  por  la  solidez  de  la  plataforma,  peso  de  los  rieles, 
(en  general  de  32  á  33  kilogramos  por  metro  corriente 
Lámina  número  15  j,  afianzamiento  y  buena  conservación 
de  las  líneas,  y  por  su  material  rodante,  está  en  coadicio- 
nes, hoj'  mismo,  para  poder  servir  perfectamente  al  movi- 
miento rápido  internacional  á  que  están  destinadas  todas 
las  líneas  de  la  red  de  los  ferrocarriles  de  la  República, 
como  se  verá  más  adelante  al  tratar  del  desarrollo  que 
]es  está  sefialado,  más  allá  de  las  fronteras  del  territorio 
nacional. 
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Ferrocarril  Central 


LISTA  DE 


DESCRIPCIÓN 


C  I  L  I  N  D  R  f)  8 


DIAStUTUO 


l'iés  Ful' 


DIAMKTltO 

1>K   LAS 
KURDAS 


riíS        fulf 


235 

30Ú 
1045 
1U8 
lU» 


f)  ruedas  acopladas,  cainbiadcra. 


G  ruedas  acopladas,  con  tender  de  6  ruedas.      1        "        4 


27ri8 
2709 
'2710 
3295 
3S!)li 
3297 
3298 
32!m 
3300 


Máquina  de  alta  y  baja  presión,  con  i  ruedas  Ps.  Plg.  Ps.  Plg. 
acopladas, bogglede4rds.,tenderconbpggie    1  "  11  &  1  "  4 


1081 
1082 


i  ruedas  acopladas,  boggie  de  4  ruedas,  ten- 
der de  b  ruedas. 


Pies  Puls 


«30 

629 


4  rds.  acopladas,  b."  de  i  rds.  y  tender  con  b/'      1        "         2 


O  rds.  con  4  acopladas  y  tender  de  4  ruedas.      1        "         3      1 


8 

«75 

9 

673 

10 

«74 

11 

677 

12 

676 

13 

68  o 

14 

«84 
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Conipailías  aliadas 


L(_)COMOTOKAS 


M.VIJLINA  TKNDKU 


Tiius.  (ji|.  iirrl).  Ilis.  Toiis.  i\i{.  arrb.  Ibs. 


Tous.  qq.  iirrb.  llis 


PROPIETARIOS 


FABRICANTES 


Maiiiiiug,  Wardle  &  C" 


Ííord-Este 
Exteiisiún    Norte 


18S7 
1880 


B5      13     2    O 


Extensión   Este 


E.  Steiiliensou  &  C" 


lieyer,  Peacock  &  C" 


Taiinton  Mfg.  C".       1873 


Sharp,  Stewart  &C".     18H9 


Vulcan  Eoiindrv  C".     1873 


lipver  Pcaenck  &  C".    \\>^'H 
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DESCRIPCIÓN 


CILINDROS 


DIAMKTIIO 


DIÁMETRO 

DE  L\S 
RUEDAS 


Piís       Pul" 


2II1 

2112 
2113 

2Í)96 
29s7 
3U3l) 
3031 
31):í2 
2911) 
2917 

2ni8 

20  i3 


i  ruedas  acopiadas,  bogííie  '•Bisáel"  de  2  ruó 
das,  tender  de  B  ruedas. 


G2 

27 

31 

32 
33 

2998 

S033 
3034 
3935 

De  alta  y  baja  jiresion.  con  G  rds.  acopladas, 
boggie  "Bissel"  de  2  rds.  y  taiider  de  tí  rda. 

Ps.  Plg. 
2^   I    & 

Ps.  PIs. 
1    5 

»    ii 

:  r  : 

(i  3 

53 
55 

2701 

2702 
37113 
270i 

De  alta  y  baja  presión,  con  6  rds.  acopladas, 
bogíjie  de  2  ruedas  y  tender  con  boggie. 

" 

í;; 

n; 

8  ruedas  acopladas,  boggie  "Bissel"  de  2  rue- 
das y  tender  de  6  ruedas. 


ruedas   acopladas,  boggie  de   i    rueda.-?,  y 
tender  con  boggie. 


I     3711      6  ruedas  acopiadas,  cambiadora. 


I     1 


2    11     '■    .^    1     ■•    n 
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Tons.  (|(|.  arrl).  Ibs. 


Tous.  qq.  airb.  Ilis, 


Tons.  qq.  ¡irrlj.  l'is. 


PROPir.TAEIOS 


FABRICANTES 


Exteüsióri  Nnrte 
Mord-Este 


1888 
1889 

1887 
1888 


38    16      :!      4      27    IH      3    20      m     1(1      2    24  Exl.cuhiún  Este  Steplionson   &   C 


B6      ■'      ••      " 


Beyor  Poacock  &  C". 


Taunton  Mis;.   C".       IS::! 


30      7     O    16  Central  Stei'lieiison  &  f ».        1K91 
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Ferrocarril  Cen 


TABLA    DESCRIPTIVA    DE     LAS    LOCOIIOTORAS    CON    LA    VELOCIDAD    MÁXIMA    PER 

TIPO,    CON   LAS    DIFEREN 


A. 


B. 


C. 


D. 


■Número  de  cada  clase  .    . 

Número  de  las  Locomoto- 
ras de  cada  clase   .    .    . 

Núm.  de  raedas  acopladas. 

Diámetro   id.   id 

Id.  cilindros 

Curso   de  pistoues.    .    .    . 

Presión  máxima  permitida 

Velocidad  máxima  permi- 
tida en  las  pendientes  . 

Carga  máxima  permitida 
incluso  peso  de  wago- 
nes   

Numero  de  wagones  de  ga- 
nados, en  adición  á  dos 
brecks  y  wagones  para 
caballos  (.sin  cortar)   .    . 

Id.  id.  (cortando  en  pen- 
dientes tuertes)   .... 

Trenes  dn  carga  (sin  cor- 
tar). Número  de  vehícu- 
los permitido 

Trenes  mixtos  ^pesados. 
Coches  y  breks   .... 

Id.  id.  id.   wagones   .    .    . 

Id.  id.  (livianos).  Coches 
y  breks 

Id.  id.  id.   wagones   .    .    . 

Wagones    de  ganado  per 
uiitidos  con  trenes  mixtoí 
Trenes  de  pa'jras  sola  mente] 


Pulgadas 

Libras 
Millas 

Tonelaje» 


5  S 

1  y  2    3   y    4 


42  á  44 
G 
40 
11 
18 
120 


G 

54 

IG 

22 

120 


20 


Alta  y  baja 
47     y     52 

57    á  G2 

4 

GO 

íG     V     22 

22 

170 

45 

250 


10 
13 


Según  itinoí-ario  y  órdenes  especiales  _ 


6  y  7 


4 

G7  1/: 

14 

20 
120 

40 


180 

8 
'.) 

18 


38  á  41 

"4 
63 
14 
24 

l-¿0 

40 
180 

8 
O 

18 
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tral  de!  Uruguay 


MITIDA    EX    LAS    PENDIENTES      Y    LA    CARGA     MÁXIMA      TOLERADA    PARA     CADA 
TES    CLASES    DE    TRENES 


E. 

F. 

G. 

H. 

I. 

K. 

Simple  ¡Alta  y  baja 

s 

s 

¿0 

3 

9 

9 

5 

8  á  14 

17  y  18 

19  á  21 

27 

0  )  •  fio 

22  á  24 

15  y  IC 

45  y  4G 

25  á  26 

28  á  30 

.>  L  íl  •>•> 

34  á  37 

53  á  5G 

'"4 

"4 

"4 

G' 

G 

's 

"4 

G 

GO 

54 

54 

54 

54 

46 

54 

48 

15 

14 

14 

IG  1/2 

17  V  25 

18 

12 

14 

18 

20 

20 

24 

24 

24 

24 

2l> 

120 

120 

120 

iGi;) 

170 

IGO 

120 

150 

35 

So 

35 

30 

30 

25 

40 

220 

220 

200 

350 

350 

450 

180 

9 

9 

9 

15 

15 

20 

8 

11 

11 

11 

18 

18 

24 

9 

22 

22 

20 

35 

35 

45 

18 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

12 

12 

10 

25 

25 

1; 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

r, 

G 

5 

IG 

IG 

3 

5 

5 

5 

11 

11 

3 
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Mico  de  los  Ferrocarriles 


Movimiento  generaIí  del  Ferrücaeril  Cextral,  incluso  sus 
RAMALES  K  San  José,  Minas,  Treinta  y  Tres  y  Piñeirúa, 
DESDE  1874  A  1892. 


Cantidad 

Millas 

de   millas 

recorridas 

plotacion 

trenes 

Egresos 


Rendimiento 
neto 


127 1/2 


130 


150 

190 


266 
'J71 
271 


1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 


201 
220 
209 
224 
234 
244 
245 
228 
266 
288 
353 
478 
449 


1892  434 


.115 
.734 
.896 
.375 
.845 
.835 
.939 
.735 
.835 
.708 
.739 
.131 
.062 
.927 


353.666 
387.009 
431.778 
431.545 
456.276 
518.463 
572.347 
642.648 
666.311 
737.513 
798.981 
909.403 
786.916 
916.703 
,041  .-679 
,294.738 
.831.929 
,418.974 
.149.476 


00270. 
00  292, 
00  280. 


302 
293 
278 
307 
316 
347 


251350 
91  ¡392 

49  ¡440 
95  424 

634r,5 
77 1 485 
07 1 603 
27  910 
35751 


419  00 
582  00 
885  00 
436  00 
279  00 
764  69 
928  83 
237  41 
970  87 
915  19 
368  51 
168  30 
499  95 
999  16 
072  88 
988  86 
832  25 
089  50 


82 
94 
150 
129 
162 
239 
264 
;3^6 
320 
386 
406 
469 
362 
460 
556 
690 
921 
667 


051627.828  42 ¡521 


.247  00 
.426  00 
.893  00 
.110  00 
.896  00 
.698  89 
.418  98 
.411  51 
.340  41 
.698  06 
.613  40 
.235  19 
.417  00 
.704  47 
.606  89 
.749  21 
.097  02 
.884  85 
.647  63 


Los  estados  siguientes,  dan  el  movimiento  detallado  por 
conceptos,  habido  en  estos  iiltimos  años,  tanto  ea  el  Ferro- 
carril Central  como  eu  los  demás,  librados  al  tráfico  pú- 
blico. 
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Movimieiiío  íialJiílo  en  e!  Ferrocarril  Midland 


DEL   UEÜGUAY 


DETALLES 

18»0 

18»! 

Número  de  pasajeros  . 

12.674  1/2 

14.649 

Importe    "           " 

$ 

31.423.94 

$ 

44.892.62 

"          "    Telégrafos 

u 

737.78 

u 

1.634.91 

"          "     Equipajes 

y  encomiendas.    .    . 

" 

3.259.52 

íl 

3.779.91 

Varios  recibos  .... 

u 

515.11 

u 

2.541.95 

Peso  total  trasportado . 

Kilos 

9.990.812.00 

Kil. 

13.948.222.00 

Importe   del  tráfico  de 

mercancías  (carga)    . 

$ 

27.099.94 

$ 

46.379.93 

Número  de  animales  . 

671 

5.227 

"           "    perros   .    . 

114 

127 

Total  importe  .... 

$ 

63.036.20 

99.279.32 

Gastos  de  explotación. 

a 

125.006.09 

1.37.238.74 

Millas    recorridas     por 

trenes 

60.161.08 

70.506.40 

Millas     recorridas    por 

coclies  y  '^vagones    . 

491.178.00 

884.347.50 

Importe  por   milla    re- 

corida 

s 

1.05 

1.41 

Gasto  p'  milla  recorrida 

L¡ 

2.08 

1.95 

"/o  de  gastos  sobre  en- 

tradas      

198.31  "/« 

138.30  "/o 

Kilómetros  de  linea  en 

explotación  ill.    .    . 

317 

iL)  Ha^ta  el  l.j  ila  Abril  ,liil  hio  IS.JJ  ü-tahaii  ;',bieito.s  al  sei-vioio 
público  sol;im«i)ti-^  los  primeros  Si  tjj,  kilómetros  de  vía  husta  la  Es- 
tación '-Jlf-rinos".  y  de  esa  techa  cu  adi'lante  fué  abierta  ai  mismo 
servicio,  la  secci''m  ile  vía  comiirendiJa  entre  la  E-tacióu  "Merinos'' 
k.  8(1.5*  y  In  ilel  (¿ufguay  k.  '}:!G. 

La  i'iltima  sección  desdo  la  E-tación  Qiiecuay  k.  23G  hasta  el  Salto 
k.  317.0^6  y  tiupaluií)  con  el  Ferrocarril  Noroeste  del  Uruguay  l'iió 
librada  al  tráfico  póblico  e!  1.»  de  Noviembre  de  1890. 
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Movimiento  tiabiÉ  en  el  Ferrocarril  de!  üorte 


DETALLES 


Número  de  pasajeros 

Importe    "  "  

"  "    Telégrafos 

"  "    Equipajes  y  Encomiendas 

Varios  recilios .    . 

Peso  total  trasportado 

Importe  del  tráfico  de  mercancías  (carga) . 
Número  de  animales   . 

"  "    perros  

Total  imiiorte 

Gastos  de  explotación 

Millas  recorridas  por  trenes 

"  "  por  coclies  y  wagones. 

Importe  por  milla  recorrida 

Gasto  por  milla  recorrida 

"¡o  de  gastos  sobre  entradas 

Kilómetros  de  línea  en  explotación     (1). 


3.353.50 

$  8.526.80 

392.37 

1.128.98 

57.39 

Kilos   4.030.0-28 

S         11.490.56 

315 

15 

21.596.10 

55.672.65 

21.496.47 

146.766.71 

1,0046 

2.589 

157.7' 
114.155 


$ 


$ 


(1)  La  línea  en  su  totalidad  fué  abierta  al  servicio  piiblico  el  17  de 
Abril  do  ISOi. 
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Contro!  de  Ferrocarriles  garantidos  por  ei  Estado 

Por  Decreto  de  26  de  Enero  de  1892  fiñ  aprobado  el 
Reglameuto  para  la  intervención  fiscal  en  los  FeíTocarriles 
garantidos  por  el    Estado. 

Las  atribuciones  que  ese  üegla mentó  da  á  la  Oficina  de 
Control   son  las  siguientes  : 

I.  Intervenir  y  fiscalizar  en  todos  los  ramos  técnicos 
de  construcción,  explotación  y  administración  de  los 
Ferrocarriles. 

II.  Intervenir  en  todo  lo  que  pueda  referirse  á  seguri- 
dad y  regularidad  del  tráfico,  sea  de  pasageros,  sea 
de    mercaderías. 

III.  Intervenir  en  todos  los  consumos  de  materiales,  cer- 
ciorarse  de    sus    precios,   su    calidad   y   su   aplicación. 

IV.  Intervenir  en  la  contabilidad,  con  derecho  á  rechazo 
de  todas  aquellas  cuentas  que  no  se  presentasen  en 
la  forma    prescripta    en    el  artículo  9.»    inciso  B. 

V.  Indicar  á  la  Superioridad  todas  las  medidas  útiles 
que  puedan  tomarse  con  provecho  del  público,  del 
Estado   y  de    las   mismas  empresas,    previa     consulta 

con  éstas. 
YI.  Tomar    conocimiento   de    los    convenios    que   celebren 
las  Empresas  unas  con  otras,   en  lo  que   se  refiere,   al 
movimiento  de  los    trenes. 


SECCIONES      TRAMSVERSAl_ES      DE      1_  A      VIA 
TIPOS    NORMALES 

GENERAL.      TYPES      OF      C  R  OSS-S  ECX  1  O  N      O  F 
HANKS    ANU    CUTTING 


TIERRA   EN   DEPÓSITO 


DESMONTE   EN   TIERRA 
CUTTINO    IN    EARTH 


TIERRA  EN  DEPOSITO 


DESMONTE   EN    TIERRA    DURA 
CUTTINO    IN    HARD    EARTH 


SECCIÓN   EN   ROCA 
SECTION  IN    ROCK 


TERRAPLÉN 
BANKS 


w4»-ytsit^aaw^«^i*^«aiiWi^!<WJ*.«iw<JW.^ 


ESC  A  1_  A 


SECCIÓN  OE  LA  LINEA   EN  DECLIVE 
SECTION  OF  THE  LINE  ON  SIDE  OF  A    HILI. 
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PUENTE     DEL.      RIO     SANXA      LUCIA 
BRIDGE      OVER      RIVER      SAIMXA      l_  U  C  I A 

SECCIÓN  DE   UN    TRAMO  DE  50  PÍES 
CROSS    SECTION    OF     50'0    SPAN 

F.  C.  C.  DEt_  U. 


ESCALA  SCALE 


PLANTA 
PLAN        OF    SMALL    PIER 


O 


N°8 


PUENTE      DEL.      RIO     SANTA      l_  U  C  I  A 
BRIDGE      OVER      RIVER      SANTA      l_  U  C  I  A 


SECrinN   DE   UN   TRAMO    DE  80    PIES 
CROSS     SECTION  OF  80'0 '    «PAN 


F.  C.  C.  DEi_  U 


ESCALA  SCALE 


PLANTA 
PLAN    OF   I  AROE    I'IER 
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DETALLE  DE  LAS  VIGAS   DE  60  PIES  DETAIL  OF  60  FEET  GIRDER 


ELEVACIÓN 
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SEICCIOM      DEI_     RlEl- 
TAMAÑO    NATI  RAÍ. 

SECTION     OR     RAIU 
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República  Argentina 


CAPÍTULO  II 

FERñOCARRILES  QE  Lí  REPÚBLiGS  MGEIITI 


Estudiando  los  ferrocarriles  de  la  República  Argentina 
librados  al  tránsito  público,  asi  como  los  que  están  eu 
construccióu  y  en  proyecto,  se  distinguen  en  la  red,  cua- 
tro líneas  principales  que  parten  de  Buenos  Aires:  el  ferro- 
carril del  Sud,  que  cuenta  con  1.878  kilómetros  librados 
al  tráfico,  siendo  la  linea  principal,  que  va  al  puerto 
de  Bahía  Blanca,  de  717  kilómetros,  línea  que  está  destina- 
da en  el  futuro  á  cruzar  los  territorios  del  Río  Negro, 
del  Chubut  y  de  Santa  Cruz;  el  ferrocarril  al  Pacífico,  que 
mide  1.221  kilómetros  hasta  la  frontera  argentino-chilena 
y  que  constituye  una  sección  de  la  gran  línea  Inter- 
oceánica que  debe  ligar  el  puerto  de  Valparaíso  con  el- 
puerto  de  Pernambuco  (Recife  :  el  ferrocarril  "Buenos 
Aires  y  Rosario",  que  llega  hasta  Tacumán  y  que,  eu 
combinación  con  la  linea  del  ferrocarril  Central  Norte  de 
Tucumán  á  Jujuy,  tienen  ambas  una  extensión  de  1.507  ki- 
lómetros entre  los  puntos  extremos,  debiendo  dirigirse  el 
Central  Norte  á  la  frontera  de  Bolivia,  por  cuya  arteria 
se  establecerá  la  comunicación  con  las  líneas  proyectadas 
en  ese  territorio; — las  lineas  al  Rosario,  á  Santa  Fe,  Re- 
conquista  y    Forraosa,    que    se   dirigen   á    la    Asunción  del 
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Paraguay  y  en  cn_yo  trayecto  existen  al  presente,  construí 
dos  hasta  Eecoaquista,  la  cantidad  de  799  kilómetros, 
siendo  la  extensión  total  de  la  línea  hasta  Formosa  de  1.21G 
kilómetros. 

Estas  líneas,  por  las  regiones  que  recorren  y  los  puntos 
á  que  se  dirigen,  forman  en  la  red  argentina  los  troncos 
de  primer  orden,  que  parten  de  la  Capital  Federal  y  per- 
tenecen :  la  primera  á  la  Empresa  del  Ferrocarril  del  Sud  í 
la  segunda,  compuesta  de  tres  secciones,  (de  Buenos  Aires 
á  Villa  Mercedes,  de  Villa  Mercedes  á  Mendoza  y  de  Men- 
doza á  la  frontera  con  Chile),  corresponden  respectivamente 
á  la  Compañía  del  Ferrocarril  al  Pacífico,  al  Gran  Oeste 
Argentino    y  á  la  Empresa  del  Ferrocarril  Trasandino    (1) 


(II  Las  obras  iiue  se  llevan  á  cabo  para  la  preparación  del  plano  de  la  via  de- 
ferrocarril  Trasandino,  que  son  las  mavores  enijirendidas  hasta  lioy  en  la  America 
Meridional  y  q\ie  están  destii:a4as  á  fraTiqnear  el  paso  íi  través  de  los  Andes  á  nna  de 
las  arterias'  que  lian  de  art;;ar  principalmente  en  las  comunicaciones  rájiidas  de  esta 
región  de  la  Xw.-  <\  j  ■>  .  •  '-  conUnente  enropeo,  la  Australia  y  la  Nueva  Zelandia, 
nos  mueve  á  il;n  j  i  rseña  sobre  ellas,  extractando  nn  articulo  aparecido  en 

Lii  Xofióii  de  l;'         -    \:  I  4  de  Hayo  del  corriente  año. 

El  fcrrocanil  I  ri  imhn  i  ■\c  trocha  de  un  metro,  se  compone  de  dos  secciones:  la 
argentina,  de  175  kilómetros,  jiertenece  a  una  cumpaíiia  inglesa  organizada  en  Loudrf-i 
por  los  señores  Juan  E.  v  Jlateo  Clark,  y  la  cliil.'iia.  de  65  kilómetros,  construida  ])or 
los  mismos  empresarios,  que  son  á  la  vrx  !.is  c.mlratistas  constructores  de  la  sección 
argentina.    Miden  las  dos  secciones  Ho  kilómetros. 

Los  túneles,  en  nilmero  de  veinte,  stmian  colectivamente  16.290  m»tras,  de  los  cuales 
hav  ya  perforados  á  mano  2. o*)  metros  en  territorio  argentino  y  834  en  el  chileno. 

Los  tiineies   más  Importantes  son: 

I."  Las   Leñas jii")    metros 

2."  Navarro "■>'>          "* 

3.»  Cuevas b'M 

1.'  I  limhre 5  .OB:i          '" 

!)."  Calavera 3.7SÜ         '• 

6."  Portillo i.Hs:; 

7.°  .luucalillo 1.27.'; 

8."  Jur.cal 1.104 

Total,     .     .  lü.H75    metros. 


Los  cuatro  primeros  corresponden  á    la  seccn)n  argentina. 

Los  tres  jirimeros  túneles  son  galerías  laterales,  es  decir,  siguen  paralelos  .al 
tahveg,  A  pi;cos  metros  de  las  aristas  del  cerro,  y  han  sido  hechos  para  proteger  la 
via  coiitra  la  nieve  y  contra  las  iuelemencias  del  tiempo.  Los  tres  últimos  son 
también  galerías  laterales.  ,     ,.     ,      ,,,-„        ,       i -i 

En  la  sección  argentina  se  construirán  o.2li  metros  de  túnel  y  ll.laS  en  la  chilena. 
El  túnel  de  la  cumbre  estará  á  :-l.2íli  metros  sobre  el  nivel  del  mar,  y  ésta  será  la 
mayor  altura  á  que  llegue  este  ferrocarril.  . 

lUtimamente  v  como  resultado  de  nuevos  y  detenidos  estudios  practicados  por  el 
ingeniero  liugga'luy.  el  túnel  de  la  cumbre  proyectado  de  .'i. 065  metros  será  reducido  a 
2  :KX)  metros  en  horizontal,  con  lo  que  á  la  vez  de  conseguir  disminuir  de  ciuco  á  dos 
años  V  medio   la  perforación,  se  disminuirá   también  el  Inconveniente  que  otreec   el 
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la  tercera,  dividida  en  dos  trozos,  de  Buenos  Aires  á  Tu- 
cumán  y  de  Tucmnán  á  Jujiu',  pertenece  el  primero,  á  la 
Compañía  del  Ferrocarril  "Buenos  Aires  y  Rosario"  y  el 
segundo  es  de  propiedad  de  la  Nación; — y  las  lineas 
hasta  Formosa,  de  las  cuales  la  parte  construida  está  dividida 
en  dos  trozos,  de  Buenos  Aires,  al  Eosario  y  Santa  Fe,  3'  de 
Sarta  Fe  áEeconquista,  á  cargo  de  distintas  Compañías,  siendo 
xma  tercera  Empresa  la  rpie  construirá  la  línea  de  Eecon- 
quista  hasta  Formosa. 

La  diversidad  de  Compañías  y  de  intereses  sobre  un  mis- 
mo tronco  de  línea  principal,  se  dirá,  que  puede  perjudi- 
car á  la  regularidad  del  servicio  en  el  tráfico  mutuo  por 
la    diversidad    de    direcciones    á    las    cuales    esté    confiado, 


inins.  i>or  la   mayor  facilidad  jiava  la  ventilación,  amen    de   dis- 
(1  costo  dclaobVa. 

:■  los  tiineles  se  lia  trabajado  durante  los  inviernos  de  1S!)0  y  ISOI, 

■  Mu\  riijciiir  la  nieve.      La  construeciiMí  de  aquélloy  comenzó  el 

'   11      ¡11'.  I    ■   |Hjr  la  i'arte  argcntiiia  el  déla  Ci'imbre  y  ¡iradual- 

■'ii.i.     V,i\    \\n   aíio    se  avanzi'i  próximamente   l.üíll 

I  .' I:  -';oiM    k>  cliilc-iia,   sin  contar  las  f;alerias  de  .icceno 

1:     I'  .MI   !"/  ¡ir.nto.s  de  alaiiue.     Todos  estos  trabajos  i'.e  eje- 

I    la  fecha    no  se  ha  hecho  uso  de  la  maquinaria  y  demás 

i  III  estaba  próxima  á  terminarse  cuando  se   suspendieron 

lili  l'ui tillo,  sección  chilena,  di  una  vuelta  completa  sobre  si 
11  iumenso  tirahiizóu  dentro  de  la  montaiiá.  Su  boca  superior 
está  íl  13:1  metros  de  alttira  sobre  la  boca  inferior,  y  la  distancia  horizontal  entre  una 
y  otra  es  de  iU)  metros.' 

La  sección  de  los  túneles  es  de  Vi  meiro;;  ciiadradiis,  y  la  mayor  altura  del  macizo 
.sobre  ellos  es  de  900  metros  en  el  t.inel  de  la  cumbre,  de  manera  que  el  calor  inte- 
rior no  pasa  de  30»,  lo  que  será  soportable  para  los  obreros  durante  la  construcción, 
>■  psra   los  viajeros  ([ue  los  recorran   ci¡  I.ts  treiu's. 

¥.\  ataque  se  hacia  por  'J(i  bocas  diferentes.  Vi  en  la  sección  argentina  y  13  en  la 
chilena,  alcanzando  á  perforarse  por  junto  -50  i;ietrns  mensuales. 

l'aia  terminar  los  túneles  habrá  que  excavar  más  de  2JJ.Ü00  metros  cúbicos  de 
roca. 

La  linea  tiene  su  punto  inicial  en  Jlendoaa;  eu  el  kilómetro  Ji.'on  está  el  primer 
)iiu'i:Ie  i|ue  mereoe  llamar  In  atención  por  su  extensión:  mide  I2J  metro.í  de  largo  en 
seis  tramos  de  ÍD  metros  de  luz. 

Kn  el    kiliiinetrn  "2  la  vía  empieza  á   serpentear  hicia  el  interior  de  la  cordillera. 

K!  prinnrn  de  |ii~  i  .nieles,  el  denmninado  del  Coletón,  est.l  en  el  kilómetro  33,  tiene 
1?3  meii.  -  .[..  .     ;.    -i.iii  y  lia  sido   ]ierfi)tado  eu  roca  granítica  rcjiía. 

lín  il  '.  ;;.  '""'está  el  segundo  puente  sobre  el  rio  Mendoza,  de  i.5  metros 
de  lar-  I        ■    '  '  •   s  sobre  el  nivel  de  las  aguas. 

En  I  I  i.ii'M.ji!  I  :;;'i""  se  cruza  el  rio  á  la  |iarte  Sud  por  un  tercer  puente  de  4ó 
mefro.í  de  laigo  que  como  los  anteriores  e,s  de  superstructura  de  hierro,  sobre  mau- 
posteria  de  piedra,  con  tros  arcos  de  este  material  que  cnuipletan  la  obra, 

Kn  el  kilómetro  3S"'-"J  está  Ui  estación  Caclicuta,  nombro  indígena  de  la  localidad; 
sólida  eonslrncciiín  de  piedra  \  cal. 

Por  el  cuarto  puente,  kilómetro  37 '■'■'',  la  via  cruza  íl  la  margen  Norte.  Mide  el 
puente,  que  es  de  hierro  y  de  elegante  estructura,  i'.i  metros  de  largo,  con  tres  arcos 
adicionales  de  mamposleria  de  piedra. 
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y  por  la  falta  machas  veces  de  uniformidad  en  el  mismo 
material  rodante  de  que  se  liayan  provisto  las  empresas. 
Lo  primero  está  salvado  por  la  solidaridad  de  intereses 
que  afecta  á  todas  las  compañías  que  constituyen  la  lí- 
nea principal,  y  lo  segundo,  dada  la  experiencia  que  sobre 
el  particular  lia  hecho  ya  la  Bepública  Ai-gentina,  cuando 
el  tráfico  mutuo  tuviei'a  que  organizarse  entre  dos  ó  más 
compañías,  se  tomarían  las  medidas  precaucionales  para 
que  no  se  repitieran  los  inconvenientes  que  el  Departamen- 
to Nacional  de  Obras  Públicas  apuntaba  en  la  memoria  de 
1885  á  1888  á  f.  417,  en  la  que,  informando  sobre  el 
ferrocarril  Gran  Oeste  Argentino,  que  en  la  línea  de  Bue- 
nos   Aires    al    Pacífico  tiene    la    sección    que    une   á    Villa 


Doscieiitof!  cincuenta  metros  más  adelante,  kilúmetro  39,  está  el  fcguudo- túnel. 
Mide  49  metros  de  largo 

Entre  los  kilómetros  -11  y  42  se  lia  desviado  el  curso  del  río,  mediante  lo  cual  se 
suiírimierun  dos  de  los  grandes  puentes  proyectados  por  el  ingeniero  que  inició  los 
trabajos.  En  el  kilómetro  47  está  la  estancia  de  San  Ignacio,  de  propiedad  de  don 
Jlclitbu  (Jouzález,  la  que  cultivada  eu  esa  región  aparece  como  un  oasis  en  la  cordi- 
llera. 

En  el  kilómetro  48i>oü  eg(,¿  q\  quinto  puente  de  la  linea  y  primero  de  los  de  acero 
de  75  metros  de  luz:  por  éste  se  pasa  al  lado  Sud  del  río. 

En  el  kilómetro  .'2  est.^  el  tercer  túnel  de  40  metros. 

Eu  el  kilómetro  54  está  el  sexto  puente  y  segundo  de  los  de  75  metros  de  Inz,  por 
el  que  la  línea  crnza  &  la  margen  Norte  del  río. 

En  el  Idlómetro  oi^""  están  el  cuarto  y  quiuto  túuel,  el  primero  de  ál  y  el  segundo 
de  40  metros  de  extensión. 

En  el  kilómetro  liS  la  linea  cruza  á  la  margen  Sud  del  río  .por  el  séptimo  puente  y 
tercero  de  los  de  75  metros  de  luz;  y  en  el  kilómetro  62  vuélvese  á  cruzar  á  la  mar- 
gen Norte  por  el  octavo  puente  y  cuarto  de  los  de  75  metros.  En  este  punto  la 
linea  entra  en  la  región  llamada  La  Invernada. 

Eu  el  kilóniolrc  (i'  esíi  la  estación  tinido,  que  cuenta  con  un  estanque  de  excelente 
aguapara  li-  !"  'tni^iroras. 

En  el    1  ■■'>  eslá  el  tún?I  núm.   G   de  8S  metros,  y  en  el  kilómetro  71  el 

uúm.  7  <\'-    '.I'  i  '  M  I  .^.■., 

En  el  l;i!it.iL:;  I  ..:  ¿^^  llega  al  pnuti>  denominado  Cerro  Negro,  que  es  un  gigantesco 
]iarellón  de  piedra  o.scura,  y  eu  este  mismo  sitio  se  cruza  á  la  margen  W\ul  del  rio 
por  el  puente  uúni.  !í  de  bti'metros.  Este  puente  es  el  último  de  los  de  acero  atinniri- 
dos  en  los  Estados-Unidos.  Desde  ese  pnnto  la  linea  terrea  continúa  por  la  mílrgen 
Sud  en  una   extensión  de  70  kilómetros  hasta   llegar  al  rio  Tupnngato. 

En  el  kilómetro  77  está  el  túnel  núm.  H  de  27  metros,  y  A  corta  distancia  había  otro 
(¡ne  fué  convertido  eu  corte  abierto  para  mayor  seguridad  del  tráfico, 

Eu  el  kilómetro  82  está  la  estación  Uspallata,  — 1.700  m.  sobre  el  nivel  del  mar  — 
Sí'ilida  construcción  de  piedra  semejante  á  la  de  Cachenta. 

En  el  kilómetro  114  están  los  túneles  9  y  10  llamados  del  Bermejito. 

En  este  sitio  la  linea  cruza  el  rio  á  7G  metros  sobre  el  nivel  de  sus  aguas. 

En  el  kilómetro  l:212"o  y  ¿  m^  elevaciiiu  de  á.C'87  metros  sobre  el   ni\cl    del    mar 

está  el  río  Blanco,  término  de  las  secciones  abiertas  olicialmente  al  triiirn   i.ui-i n 

territorio  arsentino,  ya  entonces  los  rieles  llegaban  al  kibimctro  i-''  *       pt-n- 

dose  en  tanto  los  trabajos  con  tal  empeño,  que  el  23  de  Abril  de  l^:^;  '.■■  ■  .  n  ;.  -  ..ij,'a- 
ron  al  kibimeíro  1:15.  río  Colorado,  desde  cuyo  lugar  siguen  .'^••is  Iviii.inrUi'.s  de 
terraplenes  constrnldos  desde  hace  más  de  dos  años,  los  que  alcanzan  hasla  muy 
cerca  de  la  Posada  de  las  Vacas. 

Los  iiueutes  y  túneles  que  hemos  anotado  kilómetro  por  kilómetro,  dan  apenas  uua 
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Mercedes  con  Mendoza,  decía  lo  siguiente :  "Eesultan  gran- 
"des  dificultades,  por  el  sistema  de  enganche  diferente  de 
"los  vagones  de  ésta  y  los  de  otras  empresas,  que  pasan 
"en  grandes  cantidades  la  líuea  de  este  ferrocarril  car- 
"gados   con  mercancías  para   Mendoza  y    San    Juan. 

"Esos  vehículos  están  provistos  ea  su  mayor  parte  del 
"enganche  central  con  cadenas  á  roscas  y  paragolpes 
"laterales,  mientras  una  gran  parte  de  los  vagones  del 
"ferrocarril  Gran  Oeste  Argentino  tienen  un  enganche 
"central  con  eslabón  solamente  y  sin  paragolpes  laterales 
"Las  dificultades  que  se  presentan  para  la  unión  de  estos 
"vehículos  y  los  peligros,  son  innumerables.  Prescindiendo 
"de  los  inconvenientes  que   resultan   de   unir    vehículos   con 


remota  idea  de  la  enorme  cantidad  de  trabajo  que  se  ha  reqtiirido  para  construir  1* 
parte  ya  terminada  del  ferrocarril.  No  hemos  m^ncionado,  porque  demandaría  mucho 
espacio,  un  considerable  niunero  de  alcantarillas,  varias  de  las  cuales,  por  su  tauíano, 
podrían  considerarse  como  puentes:  tampoco  hemos  hablado  de  los  grandes  cortes  y 
lerraplenea,  porque  sería  extendernos  demasiado ;  pero  si,  haremos  mención,  que  en  la 
ejecución  de  las  enormes  excavaciones  en  rocas  practicadas  para  este  ferrocarril,  se 
consumieron  centenares  de  toneladas  de  pólvora  y  dinamita. 

De  Punta  de  las  Vacas  á  las  Cuevas  el  trazado  es  de  fácil  ejecuciiin.  Las  obras  más 
importantes  que  falta  ejecutar  para  completar  el  ferrocarril  Trasandino  son  ios 
ocho  túneles  de  la  cumbre,  mencionados  más  arriba,  que  miden  colectivamente  Iñ.'i'b 
metros. 

En  los  primeros  estudios  se  habla  proyectado  un  tiinel  corto,  pero  á  considerable 
altura,  que  exigía  un  gran  desarrollo  do  gradiente  A  uno  y  otro  lado  de  la  cordillera. 

Desde  el  kilómetro  .^2,  <|ue  es  de  donde  puede  decirse  que  empieza  la  cordillera,  la 
linea  sigue  el  curso  del  rio  Mendoza  por  entre  elevadas  montañas  que  aumentan  en 
altura  A  medida  que  el  ferrocarril  avanza  en  dirección  á  la  cumbre. 

Nada  más  que  piedra  y  agua  hahia  en  la  cordillera,  á  contar  del  kilómetro  :■<,  boca- 
del  rio,  hasta  Uspallata,  de  manera  que  para  llevar  adelante  los  trabajos  hubo  que 
trasportarlo  todo  á  lomo  de  muía. 

Los  empresarios  tuvieron  que  proveerse  de  un  níimero  considerable  de  muías,  las 
que  trasportaron  miles  de  toneladas  de  materiales,  herramientas,  provisiones  y  explo- 
sivos; pero,  para  abrir  paso  á  las  muías  fué  necesario  construir  primero  un  camino 
que  fué  obra,  por  si  sola,  de  considerables  dilicultades  y  gastos.  Este  camino  se 
construyó  en  los  flancos  de  la  montaña,  en  el  borde  de  los  precipicios  y  en  las 
ctimbres  de  los  portezuelos,  y  á  fuerza  de  pico  y  del  barreno  del  minero  se  cortaron 
las  sendas  que  en  muchas  vartrs  no  tenían  más  de  medio  metro  de  ancho,  y  es  por 
esa  Via  que  circulaban  las  bestias  con   sus  pesadas  cargas. 


E!  5  de  Abril  de  1889.  anivcrsaiin  de  In  vii'toria  de  Maypú,  se  inauguraron  los  traba- 
jos en  Santa  Rosa  de  los  Andi  s  |ííh  •  1  i  rr.,i(i,Miie  lialmaceda. 

Los  trabajos  en  la  sección  iliilrii:i  •■  i.u,  div  i.li.lus  en  cuatro  secciones:  la  l.«  de 
Santa  Rosa  al  kilómetro  13:  la  srcnmlj  Ji  I  kil.nnetro  13  al  río  lilanco,  kilómetro  35  ; 
la  tercera  del  río  lilanco   al  .íuncal,  Uiliinictro  6i>,  y  la  cuarta  del  Juncal  i  la  Crtmbre. 

La  línea  arranca  de  la  estación  Los  Andes  — á  corta  distancia  del  ferrocarril  del 
Estado  con  el  cual  empalma  — á  830  >nctros  sobre  el  nivel  del  mar,  y  sigue  por  la 
mai-gen  Sur  del  río  Aconcagua  y  está  concluida  y  funcionando  hasta  el  Salto  del 
Soldado,  donde   cruza  el  rio— kilómetro  2t)— sobre   un  puente  de  áO  metros  de  largo. 

En  el  Salto  del  >oIdado  hay  una  serie  de  túneles,  el  primero  de  240  metros  de 
largo.    Al  salir  de  este  túneL  el  tren  cruza  el  rio  por  un  puente  de  ■20  metros  para 
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"diferentes  sistemas  de  enganche,  sucede  también  que  ve- 
'•hículos  provistos  del  mismo  enganche  central,  con  eslabón^ 
"tienen  alturas  diferentes,  á  causa  de  los  elásticos  más  ó 
"menos  gastados,  ó  por  la  posición  diferente  en  que  está 
"colocado  este  enganche,  lo  que  en  ambos  casos  hace  muy 
"difícil  prenderlos  por  medio  del  eslabón,  y  es  necesario 
"torcer  éste.  Se  comprende  que  estos  defectos  e:i  los  velií- 
"cidos  pueden  ser  causa  de  accidentes,  debido  á  que  el 
"paragol])es  más  alto  sube  por  arriba  del  otro,  ocasionando 
"de   este  modo  el   descarrilamiento   del  vehículo. 

Esos  inconvenientes,  al  presente,  han  debido  subsanarse 
por  las  compañías,  dotando  á  sus  líneas  del  tren  rodante 
adecuado    para    asegurar    un    buen     servicio    en    el    tráfico 


penetrar  e»i  el  lailo  opuesto  en  otro  Iiuiel  de  6;t  metros,  y  pasa  por  otros  de  io  y  de  70 
metros  respectivamente  hasta  llegar  al  kilómetro  2~~^<^.  término  actual  de  los  rieles. 

Los  terraplenes  han  avanzado  hasta  el  kilómetro  :-il¡*"",  la  manipostería  de  los 
3)ixentes  está  bastante  avanzada  en  esta  liltinia  parte  de  la  *J.''  sección,  y  cu  la  estación 
de  los  .\ndes  se  tienen  depositados  los  materiales  para  la  vía  permanente  hasta  el 
Juncal,  kilómetro  52.  inclusive  las  snperstrnoturas  de  hierro  ¡lara  los  ¡mentes . 

En  el  kilcnnetro  IB7  de  la  secci^m  argentina  empieza  la  línea  con  cremallera  sistema 
Atit.  con  riel  central  y  fradienie  de  S  "„.  en  una  exlensión  de  1.250  metros:  continúa 
en  horizontal  para  volver  en  el  kilómetro  Hl  á  entraren  la  cremallera  en  «na  exten- 
sión de  7.'iO  morros. 

Kn  el  kilómetro  143  se  llega  á  Punta  de  las  Vacas,  3.320  metros  sohre  el  mar.  Aciní 
la  línea  cruzará  á  la  margen  Norte  del  rio  por  un  puente  de  :I0  metros  y  abandonando 
el  valle  de  Mendoza  se  internará  en  el  de  las  Cuevas. 

Kn  el  kilómetro  144  se  proyecta  ¡terforar  un  tútu'l  de  KiO  metros. 

En  el  kiliimetro  140- óu  se  cruzará  á  la  margen  Sud  del  no  Mendoza  por  un  intente 
de  bO  metros. 

En  el  kilómetro  157-50  volverá  la  línea  á  la  margen  Norte  por  un  puente  de  21 
metros.  En  este  punto  la  linea  pa.^a  muy  pnjxima  al  famoso  Puente  del  Inca,  esca- 
vado   ])or   el  río  en  la  roca  viva,  á  2.7HI  metros  sobre  el  mar. 

j'hi  el  kilómetro  Io'Jíóu  i,e  cruza  el   no   de  his  Cuevas  |ior  un  puente  de  iO  metros. 

En  el  kilómetro  101  se  empleará  la  crenuillern  .Vbt.  en  nna  extensión  de  dos  kilóme- 
tros. Volverá  á  emplearse  la  cremallera  desde  el  kilómetro  lllüsn.i  hasta  el  170  á  la 
entrada  del    primer  túnel  de   la   cumbre,  á  :|.1W  metros  sobre  el  mar. 

En  el  kilómetro  1H7  se  cruzará  por  Viltima  vez  el  río  por  un  puente  de  BO  mcíros, 
para  entrar  en  los  túneles  que  van  descritos  más  arriba. 


En  la  secci<>n  clniena  em]iicza  la  cremallera  desde  el  kilómetro  4.55uo  y  recorre 
una  extensifui  de  H..">(K)  metros. 

En  el  kilómetro  .14'.:"",  penetra  en  el  tiincl  del  .Juncal  de  1.IP4  metros  de  extensión: 
y  en  el  del  .Ir.ucaliü.i.  de  1.275  metros  con  cremallera  Abt  liasta  el  kilmnetro  IfSi^uu; 
parte  de  esle  ftinel  entre  los  kilómetros  56  y  58  es  en  espiral,  ascendiendo  135  metros 
en  nna   distancia  liorizuntal  de  411(1  metros.' 

En  el  kilómetro  ü.venu  vuelve  la  vía  á  ser  horizontal  con  el  objeto  de  tener  desvío 
para  cinnbio  y  cruzanii"ntos  de  trenes  y  para  dar  afilia  á  las  locomotoras.  Esto 
permitirá   dobitir  el  trálico. 

Después  de  pasar  el  desvío  sigue  la  linea  en  cremallera  hasta  el  kilómetro  fiSToo, 
punto  en  ipte  termina  el  sistema  Abt.  y  avanza  con  jieiineiía  gradiente  de  5  por  mil 
hasta  el  kilómetro  (i4.  en  i|ue  euipieza  el  descenso.  En  el  kilómetro  ü5  cruza  el  limite 
divisorio  entre  Chile  y  la  .\rgentina. 
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mutuo,  y  justifica  esa  creencia  el  aumento  de  tren  rodan- 
te operado  en  las  lineas  de  Buenos  Aires  á  Mendoza,  con 
el  que  ha  debido  renovarse  el  primitivo,  y  que  ha  sido 
el   siguiente : 


FEKROCARRILES 

N  Ú  >I 

TRE\  RODANTE 

K 11  o    n  E    V  K 11 1  r  u  I.  0  s 

/*,v*     1 

JSS9 

jsoo     1     isai 

1 

Buenos  Aires  á  Villa  Mercedes 
Gran  Oeste  Argentino.    .    .    . 

830  ! 
781   1 

1573 
1418 

1809      1838 
1602      1637 

Al  lado  de  esis  inconvenientes,  subsaaables  por  las  pro- 
pias conveniencias  do  Ins  compañías,  podrían  indicarse  otros 
que  afectan  principalmente  á  las  líneas  de  interés  general 
de  la  red  argentina,  y   cjue   han  sido  jiroducidos : 

1."  Por  la  ausencia  de  un  plan  bien  estudiado  del  tra- 
zado general  de  los  ferrocarriles  argentinos  que  hubiera 
distribuido  coavenieutemente  las  zonas  del  territorio,  entre 
las  líneas  de  interés  general  y  las  de  interés  local,  y  con 
arreglo  al  cual  se  hubieran  otorgado  las  concesiones  que 
han  autorizado  la  construcción  de  29.660  kilómetros  de 
vías  férreas,  de  los  cuales  hay  ya  librados  al  servicio  pú- 
blico  la   cantidad  de    12.990  kilómetros. 

2."  Por  la  falta  de  uniformidad  en  la  troclia  de  las  lí- 
neas de   interés   general. 

Lo  primero  ha  motivado  que  ciertas  líneas  igualmente 
importantes  por  su  extensión,  se  disputen  el  tráfico  de  la 
misma  zona,  como  pasa,  entre  otras,  con  las  líneas  de  San 
Cristóbal  y  de  Súnchales  á  Tucumán,  que  marchan  en 
536  kilómetros  á  una  distancia  media  de  2-i  kilómetros» 
])or  el  territorio  de  las  ])rovincias  de  Santa  Fe,  Santiago 
del  Estero  y  Tucumán,  que  cuentan  apenas  con  3,2  habi- 
tantes por  kilómetro   cuadrado,   población    que    no    justifica 
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la  presencia  de  esas  dos  lineas,  separadas  por  una  zona 
tan  diminuta,  sin  grave  detrimento  para  los  intereses  de 
la  compañía  que  no  goza  de  los  favores  del  Estado,  y 
para  los  intereses  públicos  expuestos  por  la  competencia, 
á  pagar  integramente  los  servicios  de  la  garantía,  cómo 
pasa  con  la   linea   de  San  Cristóbal    á   Tucumán. 

El  aumento  de  la  vida  industrial  y  comercial  que  en 
la  Kepública  Argentina  se  revela  por  una  progresión  alen- 
tadora, hará  desaparecer  con  el  tiempo  los  perjuicios  que 
puedan  acarrear  esas  zonas  estrechas,  compartidas  por  lí- 
neas que.  han  demandado  ingentes  sumas  para  su  cons- 
trucción. 

El  mal  que  entraña  el  segundo  punto  señalado,  tiene 
otras  proyecciones :  afecta  á  las  comunicaciones  rápidas  de 
futuro,   en  el  territorio   nacional. 

Varias  de  las  líneas  principales  del  Norte  del  territorio 
argentino,  sin  trasbordar,  no  podrán  establecer  el  tráfico 
mutuo  con  las  del  Sud ;  y  las  de  la  región  del  Este  es- 
tarán impedidas  para  realizarlo  sin  soluciones  de  continui- 
dad  con  las   del  resto   del   país. 

La  trocha  de  la  red  de  las  Provincias  de  Corrientes  y 
de  Entre-Ríos,  difiere  de  la  adoptada  en  los  territorios  ve- 
cinos de  la  Provincia  de  Santa  Fe  y  el  Chaco,  y  en 
estos,  como  en  el  resto  del  país,  exceptuando  la  Provincia 
de  Buenos  Aires,  se  ha  entremezclado  la  trocha  de  1  m 
676  y  la  de  1  metro,  dando  por  resultado  la  discontinuidad 
de  la  trocha,  en  los  troncos  de  primer  orden,  que  de  Bue- 
nos Aires  deben  dirigirse  á  Chile,  á  Bolivia  y  al  Paraguay 

La  trocha  media  de  1  m.  435  entre  las  aristas  inte- 
riores de  los  rieles,  con  arreglo  á  la  cual  se  construye  la 
red  de  ferrocarriles  de  las  Provincias  de  Entre-Ríos  y  de 
Corrientes,  habría  sido  la  trocha,  en  nuestro  concepto,  más 
conveniente    para  las  líneas   nacionales  de  primer  orden. 
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Con  esa  trocha,  la  linea  do  Buenos  Aires  á  Bolivia,  ])a- 
sando  por  Tucumán  y  -Tujuy,  que  está  llamada  á  desem- 
peñar en  las  comunicaciones  rápidas  del  coutiue.ite  ame- 
ricano un  rol  de  trascendental  importancia,  no  se  encon- 
traría hoy  con  el  nrconveniente  de  la  discontinuiílad  de  la 
trocha,  que  la  amenaza  con  la  pérdida  de  tiempo  que  re- 
presenta el  tener  que  pasar  de  una  vía  de  1  m.  G76,  á 
una   vía   de  un   metro. 

Las  economías  que  pudo  proporcionar  la  línea  de  Buenos 
x^ires  á  Tucumán,  que  abarca  una  extensiijn  de  1.155  ki- 
lómetros reduciendo  su  platafoi'ma  y  las  obras  de  arte  en 
O  m.  '2-1  centms.,  habría  compensado  seguramente  el  au- 
mento del  costo  de  la  línea  á  la  frontera  con  Bolivia,  en 
la  extensión  de  652  kilómetros,  de  los  cuales  existen  ya 
construidos  352   hasta  Jujuj-. 

Las  dificultades  naturales  que  ofrece  esa  región  no  hau 
impuesto  como  ineludible  la  trocha  de  un  metro,  porque  á 
estar  á  las  condiciones  técnicas  obtenidas  en  la  sección  de 
Tucumán  a  Metan,  de  que  tenemos  noticias  ].)or  el  infor- 
me citado  del  Departamento  Nacional  de  Obras  Pi'iblicas 
(págs.  276  y  277),  habría  permitido  perfectamente  la  adop- 
ción de  la   trocha   de    1   m.  435. 

Las  curvas  entran  en  la  línea;  en  la  relación  de  21.75  "/o 
con  radio.'s  mínimos  de  400  metros;  el  78.25  „"  del  tra- 
zado está  representado  por  lincas  rectas  de  las  cuales  la 
mayor   mide  23.196  nretros. 

Se  cuenta  una  rampa  máxima  de  18  o/,,,,  con  una  longi- 
tud de  2.200  metros  y  dos  pendientes  máximas  de  15  "Uo 
con  1.500  y  4.600   metros  respectivamente    de   largo. 

El  término  medio  de  los  rampas  es  de  9  o/""  j  el  de 
las   pendientes  do  8  "/ud.  , 

Con  ese  programa  "técnico,  con  la  solidez  que  ofrecen  para 
a  formación  del  plano    de    la    vía    los    terrenos    escarpados 
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ó  de  sierras,  y  adoptando  el  riel  de  acero,  tipo  Vignol  p.  ej., 
do  34  kgs.  de  pesso  por  metro  corriente,  con  tren  rodante 
articulado  americano  nooggie)  y  locomotoras  Stei)lienson 
de  3  ejes  acoplados  con  boggio  y  té.uler  con  boggie,  po- 
drían hacerse  correr  en  la  sscción  de  Tncnmán  á  Jnjny 
y  hasta  Bolivia,  siempre  qne  se  mantuvieran  esas  condicio- 
nes técnicas,  trenes  expresos  de  una  velocidad  máxima  en 
la  marcha  do  70  kilómetros  por  hora,  }■  los  trenes  ])esa- 
dos  de  carga  con  material  articulado,  remolcados  por  lo- 
comotora Beyer  Peacock  de  4  ejes  acoplados,  podrían  arras- 
trar hasta  450  toneladas. 

E;i  los  Estados-Unidos,  en  las  líneas  de  Xueva-York  á 
Boston  p.  ej.,  trenes  -  pesados  de  carga  en  pendientes  que 
alcanzan  hasta  28  "/uo,  marchan  con  una  volocidad  com  • 
prendida  entre  25  y  30  kiars.  por  hora,  '  Lavoinne  y  Pontzeu 
pág.  28\  siendo  la  velocidad -comercial,  en  los  trenes  de  pasa- 
jeros en  las  grandes  líneas,  do  (35  á  70  kims;  en  el  Brasil,  en 
la  línea  Central,  con  pendientes  qtie  alcanzan  á  IS  "'un  y 
radios  que  descienden  hasta  180  metros,  corren  los  trenes 
con  una  velocidad  mediana  comercial  de  40  kilrnts;  y 
en  el  Uruguay,  donde  las  pendientes  máximas  de  sus  lí- 
neas, de  tipo  uniforme,  llegan  excepcioualmente  á  IG  "/o,, 
con  radios  que  descienden  hasta  200  metros,  pueden  mar- 
char los  trenes  livianos  de  pasajeros  con  el  material  rodan- 
te y  de  tracción  indicado  en  las  planillas  de  fs.  110  y  IIG  de 
este  estudio,  con  una  velocidad  máxirad  permitida  de  72 
kilómetros  por  hora,  siendo  la  marcha  ])ara  tre.ies  mixtos  en 
el  movimiento  comercial  entre  30  y  60  kilómetros. 

Dados  estos  precedentes,  el  ferrocarril  Central  Norte, 
(de  Tacumán  á  Jujuj')  pudo  ser  construido,  en  primer  lugar, 
adoptando  la  trocha  media  de  1  m.  435,  qire  habiéndola 
hecho  extensiva  al  lerrocarril  ''Buenos  Aires  y  Rosario" 
(que  va    de  Buenos   Aires    á    Tucumán  >,  la   habilitaría   me- 


—  153  — 

jor  para  el  movimiento  futuro  de  carácter  internacional 
americano  á  que  está  destinada  esa  importante  linea,  ha- 
ciéndola á  la  voz  más  económica,  que  con  la  trocha  de  1 
m.  G76.  Cjusei-vaudu  en  la  parte  escabrosa  hasta  la  frontera 
con  Solivia,  las  condiciones  planimétricas  y  altimétricag 
de  la  soociún  hacta  Metan,  se  ve,  que  no  estaría  en  condi- 
ciones inferiores  á  las  líneas  que  eu  las  naciones  de  Amé- 
rica se  han  construido  en  idénticas  ó  inferiores  condicione^ 
técnicas,  siempre  que  se  le  diera  á  la  plataforma  de  la  vía 
la  firmeza  y  estabilidad  necesarias,  y  á  los  rieles  la  sección 
y  peso  requerido  para  obtener  sin  peligros  las  velocidades 
reclamadas  por  el  movimiento  rápido  nacional  é  internacional. 

El  mismo  defecto  de  la  discontinuidad  de  la  trocha  se 
nota,  y  aparentemente,  con  menos  justificación,  en  la  línea 
de  Bueiros  Aires  á  Formosa,  de  vasta  importancia,  por  la 
zona  de  territorio  argentino  que  atraviesa  y  por  sus  pro- 
yecciones de  futuro  para  servir  á  las  comunicaciones  rá' 
pidas  con  la  República  del  Paraguay. 

En  tre^  grandes  secciones  está  (li\-iii¡da  la  línea  }'  cada 
una  do  ellas  pertenece  á  una  empresa  diferente:  la  primera, 
de  Buenos  Aires  á  Santa  Fe  con  481  kilómetros  500  me- 
tros libradiis  al  servicio  público,  ha  sido  construida  adop- 
tando la  trocha  de  1  m.  (j7ij;  la  segunda  sección  de  Santa 
Fe  á  lieconquista,  que  también  está  en  explotación,  mide 
318  kilómetros  y  se  ha  eucablecido  en  ese  traj^ecto  la  tro- 
cha de  1  metro:  y  la  tercera  sección  de  Eecouquista  á 
Formoí^a,  cuj-a  CDUcesión  fué  acordada  por  el  Honorable 
Congreso  de  la  Nación  en  5  de  Octubre  de  1887.  debe  sor 
construida  con  la  trocha  do   1   m.  G7(). 

Los  territorios  de  la  margen  derecha  del  río  Paraná,  es- 
tán caracterizados  por  extensas  planicies.  Las  alturas  con 
relación  al  nivel  del  mar  de  esa  zona  como  de  las  demás 
que  abarca  la  red  de  ferrocarriles  argentinos  correspondien- 
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te  á  las  estasioiies  no-;  han  sido  proporcionadas,  así  como 
las  distancias  kilométricas,  por  la  Dirección  General  de  Fe- 
rrocarriles. 

Ese  interesanto  y  útil  trabajo  que  incluiremos  mas  ade- 
lante, expresa  para  cada  ferrocarril,  la  distancia  que  existe 
de  una  á  otra  estación,  la  que  resulta  para  cada  una  de 
ellas  desde  el  cero  ii  origen  do  la  linea,  y  á  la  vez  la  dis  - 
tancia  que  media,  ó  á  que  se  encuentra,  el  origen  y  el  fin 
de  cada  línea,  desde  la  Estación  Central  do  Buenos  Aires. 
Para  cada  punto  que  se  cita  se  acompaña  la  altura  á  que 
se  encuentra  sobre  el  nivel  del  mar,  y  bastará  fijar  la  aten- 
ción sobre  la  altura  á  que  respectivamente  está  cada  esta- 
ción, con  relación  al  plano  de  comparación  adoptado,  para 
convencerse  que  en  las  secciones  de  la  línea  que  nos  ocu- 
pa, esto  es,  en  la  línea  de  Buenos  Aires  y  liosario  y  ra- 
mal de  Irigoyen  á  Santa  Fe,  así  como  en  la  línea  do  San- 
ta Fe  á  Reconquista,  el  promedio  en  las  pendientes  no  pue- 
de exceder  de  1.   5  ",  on. 

Las  condiciones  planimétricas  y  altimétricas  de  la  sec- 
ción de  Reconquista  á  Formosa  nos  las  dá  el  informe  ya 
citado  del  Departamento  Nacional  de  (Jbras  Públicas  i  fs.  13 
y  14)  en  los   términos   siguientes: 

"Las  pendientes  y  rampas  son  casi  nulas.  Así  lo  prueba 
"el  perfil  de  la  sección  de  '230  kilm^.  i  Reconquista  á  For- 
"mosa)  en  la  que  se  nota  un  desnivel  total  de  20  metros, 
"lo  que  dá  una  rampa  media  de  9  centímetro^!  por  kiló- 
"  metro. 

"E;i  la  segunda  secciim  (Resistencia  á  Formosa  i,  las  gra- 
"dientes  son  todavía  menores,  pues  en  187  kilómetros  que 
'•'tiene,  sólo  hay   n:i  desnivel   de   4    metros. 

'•El  número  total  ds  curvas  es  de  87,  corrospondiendo 
".")()  ii   la  primera  sección  y  31    á    la  seg'unda. 

"El  i-adi.j    de   estas   curvas  vaiía  enire  500   v    '2000    me- 
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"tros,  excapfco  dos  qa6  tieiiaa  330  mstros  de  radio,  cerca 
"del  vado  del  Bannajo,  psro  que  sDii  susceptibles  de  ser 
"modificadas. 

"Ea  la  priniira  sa^sióa  el  desarrollo  de  las  5G  curvas 
"da  25  kilómstros,  siendo  e.i  línea  recta  230,  es  decir,  10  "/'„ 
"de  curvas  y  90  "/o   de  rectas. 

"En  la  segunda  seceióii  el  desarrollo  de  las  curvas  da 
"kms.  6.600  y  en  línea  recta,  180  kms.  400  metros,  de  modo 
"que    resulta  9G.5  "/u    de  rectas    y  3.5  o/,,  de  curvas". 

En  presencia  de  esas  condiciones  planimétricas  y  altimó- 
tricas  tan  excepcionalmente  buenas,  permitidas  por  las  pla- 
nicies naturales  del  suelo  en  toda  la  linea  desde  Buenos 
Aires  hasta  Formosa,  á  primera  vista,  no  se  encontraría 
ninguna  explicación  plausible  que  justificara  el  haber  inter- 
puesto entre  la  trocha  uniforme  de  1  m.  076  de  las  dos 
grandes  secciones  extremas  de  una  línea  de  interés  general^ 
una  sección  de  318  kilómetros  como  la  de  Santa  Fe  á  Ke- 
conquista  con  la  trocha  de  un  metro.  —Para  hacer  desapa- 
recer esta  aparente  anomalía  debemos  hacer  presente  que 
no  ha  sido  proyectada  desde  el  primer  momento  en  toda  su 
extensión  la  gran  línea  argentina  que  debe  ligar  á  Buenos 
Aires  con  la  Asunción  del  Paraguay  y  que,  como  lo  hare- 
mos notar  más  adelante  en  otro  capítulo,  será  la  arteria  que 
con  ventajas  superiores  á  las  otras  líneas  argentinas  que  se 
dirigen  al  Paraguay  podrá  servir  en  el  futuro  á  las  comu- 
nicaciones rápidas  eatre  el  puerto  de  Buenos  Aires  y  aquel 
territorio. 

Concesiones  parciales  han  venido  á  formarla  en  todo  su 
trayecto,  y  distintas  compañías  han  procedido  según  se  lo 
aconsejaban  sus  intereses  de  momento ;  esa  es  la  causa  que 
explica  la  discontinuidad  en  la  trocha  en  una  líuea  que  hoy 
la  tomamos  para  apreciar  su  importancia  de  conjunto  y 
su  valer  internacional  en    las  comunicaciones   rápidas    ame- 
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ricanas.  —  Por  otra  parts  la  línea  de  Sa.ita  Fe  á  líocou- 
quista  tal  cual  es,  tiene  justificada  la  condición  do  su  tro- 
cha; pertenece  á  la  red  de  los  ferrocarriles  de  la  Provin- 
cia de  Santa  Fe,  á  todo  un  sistema  local  de  viabilidad  y 
que  ha  sido  construido  con  la  trocha  de  un  metro  3'  den- 
tro de  esa  red,  la  dirección  de  su  traza,  la  señala  para 
dar  paso  en  el  futuro  á  un  movimiento  de  interés  general 
por  formar  cuerpo  de  una  línea  llamada  á  tener  grande  im- 
portancia. 

Llegado  ese  momento,  si  las  conveniencias  y  las  necesi- 
dades del  tráfico  lo  requieren,  la  linea  de  Santa  Fe  á  üe- 
conquista  transformaría  sus  condiciones  de  línea  de  interés 
local  en  línea  de  interés  general,  siempre  que  ])ara  en- 
tonces, la  ingeniería  no  haya  encontrado  un  medio  aún 
más  rápido  que  aventaje  al  cambio  de  boggie,  adoptado 
hoy  con  éxito  en  las  líneas  norte-americanas  para  que  pa- 
sen los  mismos  coches  do  una  trocha  ancha  á  una  an- 
gosta, ó  viceversa. 

El  ferrocaiTÍl  del  Chaco  Austral  que  ])arte  del  Puerto 
Barranqueros,  situado  sobro  la  margen  derecha  del  río  Pa- 
raná frente  á  la  ciudad  capital  de  la  provincia  de  Co- 
rrientes, y  termina  en  el  empalme  con  el  ferrocarril  Cen- 
tral Norte,  en  las  cercanías  del  pueblo  de  San  José  de 
Metan,  en  la  provincia  de  Salta,  estudiado  bajo  el  punto 
de  vista  de  la  importancia  quo  su  trazado  le  dá  para  for- 
mar cuerpo  en  las  grandes  arterias  quo  deben  servir  al 
movimiento  internacional  americano,  salta  de  inmediato, 
que  si  bien,  por  la  trocha  que  le  ha  sido  asignada  de  1 
m.  076  facilita  el  tráfico  con  la  que  se  ha  proyectado  de 
Reconquista  á  Formosa,  lo  retardaría  por  la  diferencia  de 
trocha  con  las  líneas  que  forman  sus  verdaderas  prolon- 
gaciones, que  son:  la  red  de  Ja  Provincia  do  (Jorrientes  y 
E.itre-Ríos    que  ha    sido    construida    con    la    trocha    de   1 
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m.  435  y  la  línea  de  la  prolongación  del  ferrocarril  Cen- 
tral Norte,  por  las  cuales  deben  establecerse  las  conmuica- 
cioues  de  las  ciudades  y  puertos  de  la  margen  derecha 
del    Uruguay    con   los  territorios  de   Bulivia  y  del  Perú. 

Esta  segunda  é  importante  viuculacion  del  F.  C.  C. 
Norte,  confirma  las  ventajas  que  habría  ofrecido  la  cons- 
trucción de  esa  línea,  así  como  las  demás  de  interés  ge- 
neral del  territorio  argentino,  con  la  trocha  uniforme  de 
1  metro  435,  que  es  la  trocha  adoptada  en  los  Estados 
limítrofes  del  Uruguay  y  del  Paraguay,  y  la  que  más  se 
recomienda  para   las  líneas  de  grandes  trayectos. 

En  cuanto  á  las  condiciones  técnicas,  tanto  la  línea  del 
Chaco  Austral  como  la  mayor  parte  de  las  lineas  de  la 
red  argentina  reúnen  condiciones  de  bondad  excepcional; 
grandes  trechos  como  la  línea  al  Pacífico  (de  Buenos  Ai- 
res á  Villa  Mercedes  i  en  donde  solo  existen  tres  pendien- 
tes cuya  extensión  en  co:ijiiuto  no  alcanza  á  2  kilómetros 
y  que  llegan  apenas  al  5  "/„,),  conservándose  las  pendien- 
tes y  las  rampas  en  esa  línea,  en  la  de  "Buenos  Aires  y 
liosario"  que  se  dirije  á  Tucunián  y  en  la  que  vá  á  For- 
mosa  en  el  promedio  de  1  á  1.5  "  oo,  con  grandes  trechos 
en  alineamientos  rectos,  siendo  los  mayores,  el  que  se  en- 
cuentra en  la  línea  citada  del  Pacífico,  que  mide  318  kiló- 
metros y  el  que  ha  sido  proyectado  en  la  línea  del  Chaco 
Austral,  que  mide  485  kilómetros. 

En  genei'al,  si  alguna  de  las  lineas  de  la  red  argentina 
destinada  en  lo  futuro  á  desempeñar  un  rol  principal  en  el 
movimiento  internacional  de  Sud-América,  actualmente  se 
resiente  por  insuficiencia  eu  la  consolidación  de  la  vía  ó 
en  el  peso  de  los  rieles  para  soportar  trenes  rápidos,  lle- 
gado el  caso  de  tener  que  servir  á  ese  género  de  comuni- 
caciones, se  colocarían  en  condiciones  adecuadas  para  eso 
fin;  hay  que  tener  presente  que  en   un  país  nuevo  como  la 


—  158  — 

República  Argentina  que  ha  tenido  que  llevar  el  riel  al 
dasierLo  como  elemento  indispensable  para  entregar  al 
trabajo  sus  fértiles  tierras,  no  es  posible  desde  los  prime- 
ros momentos  instalar  las  lineas  férreas  con  todos  los  per- 
feccionamientos del  arte;  lo  que  se  habría  impuesto  como 
más  coaveniente,  no  eran  las  líneas  en  tan  buenas  condi- 
ciones como  las  que  caracterizan  ea  general  á  la  red  ar- 
gentina: tal  vez  habrían  bastado  para  las  regiones  despo- 
bladas líneas  más  rudimentarias  y  menos  costosas,  aunque 
construidas  bajo  el  plan  indicado  para  mejorarlas  progre- 
sivamente á  medida  quo  las  necesidades  del  tráfico  lo  re- 
quh'ieran. 

En  este  sentido,  los  pueblos  modernos  deberían  seguir  el 
criterio  americano,  que  en  materia  de  ferrocarriles  podría 
sintetizarse  en  esta  fórmula:  construir  el  maijor  m'imero  de 
Jcilómetros  con  el  menor  capital  posible. 

El  perfeccionamiento  de  la  primera  instalación  viene  con 
el  desarrollo  del  tráfico,  y  á  no  haber  procedido  con  ese 
criterio,  muchas  de  las  grandes  líneas  norte-americanas 
que  hoy  están  en  completa  prosperidad,  no  se  habrían 
construido  si  se  hubiera  esperado  á  realizar  el  capital  qiie 
esas  obras  demandaban  para  dotar  la  línea  desde  la  pri- 
mera instalación,  con  las  obras  de  arte  costosas  que  hu- 
bieran requerido. 
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La  construcción  de  l'^s  ferrocarriles  de  la  República  Ar- 
gentina ha  tenido  lugar  mediaute  concesiones  otorgadas 
para  cada  paso  particular,  ya  por  el  Congi'eso  Nacional  ó 
por  las  Legislaturas  de  las  Provincias,  tomando  e:i  uno  i'i 
otro  caso  la  denominación  de  Ferrocarriles  Nacionales  ó 
Ferrocarriles   Provinciales. 

Ha  otorgado  el  Gobierno  Nacional  la  concesión  de  las 
siguientes  líneas :  a  —  destinadas  á  poner  en  comunicación 
dos  ó  más  Provincias;  h — destinadas  á  poner  en  comuni- 
cación, la  Capital  Nacional,  con  una  ó  más  Provincias;  c  — 
destinadas  á  establecer  la  comunicación  de  un  punto  cual- 
quiera del  territorio  nacional  con  uno  ó  más  estados  limí- 
trofes; d — las  que  debían  ser  construidas  por  cuenta  de  la 
Nación;  e — las  que  eran  prolongación  de  líneas  de  propie- 
dad de  la  Nación  ó  de  lír;eas  concedidas  por  el  Congreso 
Nacional. 

A  su  vez  los  Grobiernos  Provinciales  han  otorgado  con- 
cesiones de  las  líneas  de  interés  local,  esto  es,  las  que  no 
salían  de  los  limites  de  las  Provincias  y  respetaban  los 
derechos  de  las  concesiones  ya  existentes,  concedidas  por 
el  Gobierno  Nacional. 

En  este  orden  de  cosas  ya  nacional  ó  provincial,  no 
existe  una  legislación  tipo,  á  la  cjue  se  hallan  subordinado 
las  concesiones,  por  cuya  falta  de  uniformidad  estaríamos 
lejos  de  formular  i^n  reproche.  Entrañando  las  concesio- 
nes, una  serie  de  favores  del  Estado,  hay  conveniencia 
pública,  en  estos  países  nuevos,  de  tener  la  libertad  de  ir 
amoldando  las  couc-'siones  á  las  exigencias  de  cada  época 
])ara  asi  restringir  los  favores  y  franquicias  y  aminorar 
los    monopolios. 

No  se  extrañe  pues   que    en   ese  sentido   lia3'an    sido   va- 
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cilaates  los  primeros  pasos  dados  en  la  República  Argen- 
tina, quien  necesitaba  atraer  los  capitales  extranjeros  para 
la  construcción  de  sus  vías  férreas,  destiaadas  á  poblar 
sirs  ricos  territorios,  crear  sus  industrias  y  desenvolver  su 
comercio,  otorgando  á  los  concesio.iarios  todos  los  favores 
que  fueran  necesarios  para  determinarlos  á  invertir  sus 
capitales    en  la  construcción    de   esas   líneas. 

La  primera  tentativa,  nos  la  revela,  la  ley  sancionada 
por  el  Honorable  Congreso  el  30  de  Junio  de  1855  que 
autorizaba  la  construcción  del  ferrocarril  de  la  ciudad  del 
Rosario  á  la  de  Córdoba,  conforme   á  las  bases  siguientes: 

Concesión  temporaria  por  noventa  //  nuere  años  al  iin 
de  ]o5  cuales  el  Gobierno  adquiriría  la  línea,  previo  pago 
da.  su  importe  al  precio  de  tasación ;  cesión  gratuita  á 
perpetuidad,  de  una  zona  de  terreno  de  veinte  cuadras 
de  ancho  á  cada  lado  del  eje  de  la  vía;  exención  de 
derechos  para  todos  los  materiales  necesarios  para  la  cons- 
trucción y  equipo  de  la  vía;  derechos  para  construir  ra- 
males con  las  mismas  ventajas  acordadas  par?  el  camino 
principal,  debiendo  terminar  la  co:icesión  en  la  fecha  que 
concluya  la  de  éste ;  facultad  al  Poder  Ejecutivo  para  que 
tome  el  número  de  ccciones  que  le  permita  el  Tesoro  Pú- 
blico; derecho  de  la  Empresa  para  fijar  las  tarifas  durante 
la  concesión,  debiendo  cobrar  al  Estado  por  servicios  ofi- 
ciales u:ia  .tercera  paite   menos  que    la  tarifa  general. 

No  habiendo  alcanzado  los  resultados  que  tuvo  en  vista 
el  Honorable  Congreso  Nacional,  por  el  Decreto  de  i30  de 
Octubre  de  1857  se  duplicó  la  zo.ia  de  tierra  que  había 
sido  otorgada.  Esos  favores  no  fueron  suficientes  para 
decidir  al  capital  extrangero,  y  empeñados  los  Poderes 
Públicos  ea  alentar  la  construcción  de  los  ferrocarriles  en 
el  país,  fué  dictada  la  ley  de  28  de  Setiembre  de  1861 
que  otorgaba  la  garantía  del  statc  por  ciento  de  interés 
anual,  durante  diez  años,  sobre  un  capital  que   no  excedería 
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de  uu  máximtm  determinado  de  antemano,  debiendo  ]os 
concesionarios  hacer  un  depósito  en  efectivo  ó  en  títulos 
de  crédito  en  garantía  del  cumplimiento  de  las  obligacio- 
nes contraídas,  teniendo  que  someter  anualmente  las  tarifas 
á  la  aprobación  del  Poder  Ejecutivo. 

El  régimen  de  esa  ley  fué  alterado  por  la  de  5  de  Se- 
tiembre de  1862  qixe  fijó  como  costo  máximo  por  kilómetro 
de  línea  pronta  para  librarse  al  servicio  público,  la  canti- 
dad de  seis  mil  libras  esterlinas  la  müla.  con  la  garantía 
del  siete  jior  ciento  anual,  por  el  término  de  cuarenta 
años  y  reembolsables  al  Estado  las  sumas  que  tuviera  que 
servir  por  ese  concepto  con  el  exceso  del  siete  por  ciento 
liquido  que  produjera  la  explotación  de  la  liuea,  pudiendo 
el  Gobierno,  iiitervenir  en  las  operaciones  de  la  Compañía 
á  los  efectos  de  la  garantía  acordada,  así  como  en  la  for- 
mación de  las  tarifas,  cuando  las  utilidades  de  la  línea 
excedieran  al  doce  por  ciento  al  año.  reservándose  asimismo 
el  derecho  de  expropiar  el  ferrocarril,  en  cualquier  tiempo, 
pagando  su  costo  reconocido,  con  más  el  veinte  por  ciento^ 
á  título  de  indemnización;  prestación  por  parte  de  la  Em- 
]3resa,  de  caución  pecuniaria  suficiente,  á  juicio  del  -  Go- 
l^ierno,  que  asegure  el  cumplimiento  del  contrato,  y 
estableciendo  que  las  cuesti.oues  que  se  suscitaren  entre  el 
Gobierno  y  la  Empresa  serian  resueltas  por   arbitraje. 

Las  condiciones  acordadas  por  esa  ley.  fueron  mejoradas 
por  el  contrato  del  1,9  de  Marzo  de  1863  aprobado  ijor  Ley 
del  Congreso  Nacioual  de  23  de  Mayo  del  mismo  ano ;  el  costo 
de  la  línea  quedó  .fijado  en  la  cantidad  de  seis  mil  cuatro- 
cientas liljras  este:, linas  la  milla,  con  la  garantía  dm-ante 
caaicnta  años,  del  interés  de  siete , por  viento  anual,  que 
seria  satisfecho.,  integrando  la  diferencia  entre  éste  interés 
y  el  producto  líquido  de  la  explotación  cuando  éste  fuere 
menos,  y  si  fuere  más,    aplicando  la    demasía  al    reintegro 
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de  las  cautidades  pagadas  por  el  Gobierno,  para  cuyo  ñn 
se  establecía  desde  yá  que  para  la  liquidación  de  la  garantía 
otorgada  se  deduciría  del  pi'oducto  bruto  del  úráfico  zin  cua- 
renta y  cinco  por  ciento  por  gastos  de  explotación,  y  sobre 
la  cantidad  restante,  se  calcularía  el  producido  líquido  por  mi- 
lla; facultad  al  Poder  Ejecutivo,  para  suscribirse  á  la  Em- 
presa por  la  cantidad  de  quince  mil  acciones  de  veinte 
libras  csicrlinas  cada  una:  cesión  gratuita  á  la  Empresa  de 
los  terrenos  necesarios  para  la  instalación  de  la  vía  y  sus 
dependencias,  y  adjudicación  en  propiedad  á  condición  de 
poblarlas,  de  una  legua  de  terreno  á  cada  lado  del  camino 
en  toda  su  extensión ;  intervención  del  Gobierno  en  la 
formación  de  las  tarifas,  cuando  la  línea  produzca  dividen- 
dos superiores  al  quince  por  ciento  sobre  el  capital;  exen- 
ción de  derechos  duj:ante  cuarenta  anos  para  todos  los 
materiales  necesarios  para  la  construcción  y  uso  de  laA'ía. 
exención  también  por  el  mismo  período  de  toda  contri- 
bución ó  impuesto  á  la  propiedad  del  ferrocarril  y  sus 
dependencias;  derecho  de.  utilizar  las  maderas  y  bosques  de 
propiedad  púbhca  para  objetos  del  camino  ó  de  su  tráfico, 
todo  libre  de  cargo  j  sin  remuneración  alguna ;  exención 
del  servicio  militar  para  jas  personas  empleadas  en  la 
construcción  y  tráfico  de  la  línea;  goce  de  todas  las  ven- 
tajas y  prerrogativas  que  se  hayan  establecido  ó  se  esta- 
blecieren en  favor  de  los  inmigrantes,  para  los  que  introduzca 
la  Compañía;  obligación  de  conducir  gratuitamente  las 
balijas  de  correspondencia  pública  y  de  transportar  los 
efectos  militares  y  tropas  por  la  mitad  de  ios  precios 
comimes;  finalmente,  sometimiento  á  la  decisión  de  arbitros 
de  las  cuestiones  que  se  suscitaren  entre  la  Compañía  y  el 
Gobierno.  Tal  es  el  régimen  establecido  por  la  ley  citada 
de  23  de  Maj'o  da  1863  y  con  sujeción  á  l,a  cual  se  llevó 
á  cabo  la    constriiccióu     del  Ferrocarril    Central    Argentino 
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code   un    máximum  determinado    de    antemano,    debiendo    ]os 
lí  concesionarios  hacer   un  depósito    en   efecti^-o    ó    en  títulos 
de  crédito  en  garautía  del  cumjDliiniento    de  las     obligacio- 
nes contraídas,  teniendo   que  someter  anualmente  las  tarifas 
á  la  aprobación  del  Poder  Ejecutivo. 

El  régimen  de  esa  ley  fué  alterado  por  la  de  5  de  Se- 
tiembre de  1862  que  fijó  como  costo  máximo  por  kilómetro 
de  linea  pronta  para  librarse  al  servicio  jn'iblico,  la  canti- 
dad de  seis  mil  libras  esterlinas  la  milla,  con  la  garantía 
del  ^sieíe  por  viento  anual,  por  el  término  de  cuarenta 
años  y  rsíembolsables  al  Estado  las  sumas  que  tuviera  que 
servir  por  ese  concepto  con  el  exceso  del  siete  por  ciento 
liquido  que  produjera  la  explotación  de  la  linea,  pudiendo 
el  Gobierno,  intervenir  en  las  operaciones  de  la  Compañía 
á  los  efectos  de  la  garantía  acordada,  así  como  en  la  for- 
mación de  las  tarifas,  cuando  las  utilidades  de  la  línea 
excedieran  al  dore  por  cicnto  al  año.  reservándose  asimismo 
el  derecho  de  expropiar  el  ferrocarril,  en  cualquier  tiempo, 
pagando  su  costo  reconocido,  con  más  el  rcinte  por  ciento, 
■A  título  de  indemnización;  prestación  por  ¡Jarte  de  la  Em- 
]3resa,  de  caución  pecuniaria  suficiente,  á  juicio  del  Go- 
bierno, que  asegure  el  cumplimiento  del  contrato,  y 
estableciendo  que  las  cuestiones  que  se  suscitaren  entre  el 
Gobierno  y  la  Empresa  serian  resueltas  por   arbitraje. 

Las  condiciones  acordadas  por  esa  ley.  fueron  mejoradas 
por  el  contrato  del  19  de  Marzo  de  1863  aprobado  por  Ley 
del  Congreso  Nacional  de  23  de  Mayo  del  mismo  año ;  el  costo 
de  la  línea  quedó  fijado  en  la  cantidad  de  seis  mil  cuatro- 
cientas libras  esteilinas  la  milla,  con  la  garantía  durante 
ruarenta  años,  del  interés  de  sitítn  por  ciento  anual,  que 
sería  satisfecho,  integrando  la  diferencia  entre  éste  interés 
y  el  producto  liquido  de  la  explotación  cuando  éste  fuere 
menos,  y  si  fuere  más,    aplicando  la     demasía  al    reintegro 
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el  goce  de  la  garantía  de  7  f/,,  y  sobre  un  capital  que  sería 
ajustado  al   costo  efectivo  del  camino. 

El  Honorable  (Jongreso  de  la  Nación,  dentro  de  los  tér- 
minos generales  del  régimen  legal  de  la  concesión  del  FeíTC- 
carril  Central  .4j-gentino,  uniformó  las  condiciones  á  que 
teíadría  que  subordinarse  la  construcción  de  cinco  líneas 
férreas  importantes:  de  Buenos  Aires  á  3Iendoza  y  San 
Juan;  de  San  Juan  á  Totoralejos;  de  Tueumáu  á  Jujuy; 
de  Mercedes  á  Corrientes,  y  el  Trasandino  á  Chile,  y  dictó 
la  ley  promulgada  el  o  de  Noviembre  de  IST'i  que  autoriza- 
ba al  Poder  Ejecutivo  para  contratar,  prúvia  licitación,  la 
construcción  de  esos  ferrocarriles  bajo  las  condiciones  si- 
guientes: ct.  (jrarantía  del  siete  por  ciento  de  interés  anual, 
durante  veiiít'j  años,  sobre  el  costo  efectivo  de  la  línea: 
b.  Servicio  de  la  garantía,  eu  dinero  efectivo,  ó  en  fondos  pú- 
blicos de  geis  por  ciento  de  renta  y  uno  por  ciento  de 
amortización  anual;  c.  Costo  de  la  explotación  de  la  línea 
determinado  en  el  50  ó  el  55  por  ciento  del  producto 
bruto,  según  (jue  las  condiciones  del  trazado  imponga  más 
ó  menos  gasto  de  ti-acciou;  iL  Eeintegn)  del  importe  pa- 
gado por  concepto  de  garantías,  en  fondos  públicos  ó  en 
dinero,  con  el  excedente  del  siete  por  ciento  del  producto 
líquido  de  la  línea;  e.  Facultad  del  Poder  Ejecutivo,  para 
fijar  las  tarifas  durante  el  término  de  la  garantía  é  inter- 
vención en  ellas  después  de  su  vencimiento,  cuando  los 
beneficios  excedan  del  üoce  j)or  ciento ;  f.  Caución  pecuniaria, 
al  fií'mar  el  contrato,  en  garantía  de  la  ejecución  de  la  obra 
de  cien  niiljicsus  fuertes;  g.  Derecho  del  Poder  Ejecutivo,  pa- 
ra hacer    inspeccionar  las   obras. 

Este  mismo  régimen,  ha  sido  extensivo  á  casi  todas  las 
concesiones  do  ferrocarriles  garantidos  otorgadas  posterior- 
mente, siendo  los  termines  variables  :  el  interés  garantido, 
que   ha   descendido  hasta  el   cinco  por  ciento  en  la   mayoría 
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de  las  concesiones,  y   el  precio  por  kilómetro    que  lia  osci- 
lado   entre    18.000  y  31.000  i)fsns   nrn. 

La  condición  de  perpetuidad,  iinplícitani'ínte  establecida 
en  todas  esas  concesiones,  ha  sido  sustituida  en  algunas 
líneas  garantidas,  por  la  concesión  temporaria,  limitada  á 
SPí-enta  años,  como  eu  el  caso  de  la  linca  de  Villa  Mercedes  á 
la  üioja,  y  á  cinaicnta  >/  cinco  anos  como  en  la  linea  de  Sau 
Cristóbal  á  Tucumán  ( Lej-es  de  15  y  '21  de  Octubre  de 
1887). 

Desde  el  año  1887,  en  adelante,  se  han  otorgado  con- 
cesiones á  perpetuidad  sin  garantía  ni  primas  de  ninguna 
especie,  y  concesiones  temporarias  iier  el  termino  de  noven- 
ta y  nueve  años. 

Reasumiendo,  señalaremos  ahora  en  sus  términos  princi- 
pales, los  diferentes  regímenes  legales  do  los  ferrocarriles  de 
la  Regública  Argentina. 

1."  Concesión  á  perpetuidad;  garantía  de  intereses  por 
periodos  qne  varía  entre  cuarenta  y  diez  años,  que 
sei'á  servida,  en  dinero  efectivo  ó  en  fondos  públicos; 
capital  determinado  por  precios  kilométricos  que  va- 
lían entre  18.000  y  31.500  pesos  oro;  asignación 
del  45  hasta  el  liO  por  ciento  de  las  entradas 
brutas  de  la  linea  como  costo  de  explotación,  para 
la  liquidación  de  la  garantía;  reintegración  de  la 
garantía  con  el  excedente  del  fióte  por  denlo  dej 
rendimiento  liquido  de  la  línea;  facultad  del  Poder 
Ejecutivo  para  fijar  las  tarifas  durante  el  término 
de  la  garantía  ó  intervenir  en  ellas  después  de  su 
vencimiento;  cuando  los  beneficios,  excedan  del  doce 
por  ciento;  caución  pecuniaria  al  firmar  el  contrato 
en  garantía  de  la  ejecución  de  las  obras. 
2.»  Concesión  á  perpetuidad,  sin  garantía  de  interés  ni 
prima   de  ninguna  especie. 
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3."  Coacesióa  teamporaria,  por  el  término  de  cincuenta  y 
cinco  y  sesenta  años;  garantía  del  cÍ7ico  por  ciento  por 
todo  el  período  de  la  concesión;  retroversión  al 
Estado,  de  ia  líi«;a  y  t<ído  su  equipo  sin  ninguna 
retribución  ai  fin  del  período    de    la   concesión. 

4."  Concesión,  temporaria  por  el  término  de  noventa  y 
nneve  años  sin  garantía  de  interés,  (con  retroversión 
al  Estado  al  fia  de  él;; — para  este,  como  para  el 
régimen  tí.»  y  3."»,  se  conceden  los  favores  determi- 
nados por  los  artículos  54  y  55  de  la  ley  de  18  de 
Setiembre  de    1872. 

Los  gobiernos  proviaciales  lian  otorgado  concesiones  de 
ferrocarriles,  en  general,  bajo  los  mismos  regímenes  de  las 
lineas  nacionales. 

Los  ferrocarriles  eonsiruídos  por  cuenta  de  la  Nación, 
unos  se  han  llevado  á  cabo  por  medio  de  licitación  pública 
como  pasó  en  las  líneas  de  Buenos  Aires  á  Mendoza  y 
San  Juan,  y  de  Mendoza  á  Santa  ílosa  de  los  Andes;  en 
los  demás  casos,  las  líneas  han  sido  construidas  por  con- 
tratos celebíados  sin  Henar  ese  requisito;  en  esas  condicio- 
nes, se  ha  construido  el  Ferrocarril  Central  Norte  (de  Tu- 
eumán  á  Jujuy)  y  ías  lineas  de  Dean  Funes  á  Chilecito  y 
de  Chumbicha  á  Catamarca,  que  son  las  únicas,  cuya  pro- 
piedad conserva  la  Nación. 


Confección  de  Proyectos 


El  prograraa  s&gtiido  para  la  confección  de  los  proyectos 
de  obi-as  públicas,  lia  sido  calcado  sobre  el  que  rige  en 
Francia  para  el  cuerpo  de  íagejiieros  de  Puentes  y  Calzadas; 
su  adopcíóa,  fué  aconsejada    por    el   Departamento    Nació- 
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nal  de   Obras   Públicas  y    decreta  Ja   ijor   el  Ministerio  del 
Interior   á   '27   de  Julio  de  187(>. 
Es  el  siguiente: 

PKOGEAMA  gUE  DEBE   SBGriESE    ES  LA  OONFECCiÓX  BE  PKOVKCTOS 


DOCUMENTOS 


REGUIS     A      OESBETARSE 


1."  Kxtractos 
de  cartas. 

2."  Plano  ge- 
neral . 


Arl  Hbitmn   se 
adoptará  según 


Anie-Proyecto 

1."  Ea  el  plano  «general   deben   in- 

adoptara  según  i,.  -,  '--,       r^       iji 

el  caso  uüa  dcjdicarse  JOS  accidentes  del  terreuo  por 
las  siínuentes:¡j^g^^Q  ^^  cuTvas  horizontales,  sombras 
ioio' 2030' 2500|ó  tintas  conveacioiíales,  escribiendo 
^  ¿  ^  ¡además  tantas  cotas  de  nivel, referidas 
c'ía'ndo  se'puc-  ''^  ^'^^  aguas  medias  del  mar,  como  se 
(la  debe  usarse j puedan  recoffer,  especialmente  las  que 

el   plano  catas- 1  r-  ■    i  •      i  lii 

trai.  I  se  refteran  a  Ja  ctimlire  y  al  talv/etí. 

Siempre  que  el  plano  del  proyecto 
I  se  extienda  sobra  una  parte  del  lito- 
ral, se  deben  nsar  las  cartas  hidro- 
gráficas de  qne  se  ptieda.  disponer, 
'para  indicar  el  desarrollo  de  las  cos- 
tas y  las  cotas  de  profnndidad. 

2.»  Los  planos  generales  y  mapas 
debc'n  ser  orientados. 

3."  El  trazado  debe  coincidir  con 
el  perKl  longitudinal,  y  se  indicará 
sobre  el  plano,  con  la  mayor  preci- 
sión posible,  los  pnntos  pi-incipales 
del  peiül,  como  las  distancias  kilo- 
métricas, los  vértices  y  amplitudes 
de  los  áng^os,  cambios  de  pendiente 
y  obras  dle  arte.  Cnando  sea  conve- 
niente para  facilitar  eJ  examen  del 
proyecto,  se  rebatirá  el  perfil  longi- 
tudinal sobre  e!  plano. 

4."  Cuando  el  trazado  cruce  un 
vnlle  expuesto  á  inundaciones,  se  in- 
dicará el  límite  hasta  donde  puedan 
llegar  las  aeoas. 


—  168 


DOCUMENTOS 


REGLAS   A   OBSERVARSE 


Si  se  trata  de  un  proyecto  de  me- 
joras de  un  curso  de  agua  ó  de  la 
defensa  de  un  rio,  se  debe  determi- 
nar el  tahveg  y  el  limite  hasta  donde 
llega  el  agua  en  cada  ribera  indicando 
con  una  ó  más  flechas  la  dirección 
de  la  corriente. 

El  plano  debe  extenderse  aguas 
arriba  y  abajo  del  punto  en  que 
'se  proyecta  la  obra,  de  modo  que  se 
¡pueda  tener  una  idea  exacta  de'  la 
I  dirección  general  del  curso  del  agua. 
I  5."  Tratándose  del  curso  de  un  ca- 
'nal,  de  un  camino  carretero  ó  de  un 
iferrocarril,  el  plano  general  deberá 
'representar  á  ambos  lados  del  trazado 
¡y  sobre  una  longitud  total  que  no 
será  menor  de  un  kilómetro,  una 
serie  de  cotas  de  nivelación  en  número 
suficiente  para  demostrar  la  conve- 
niencia de  la  dirección  proj^uesta.  Los 
caminos  transversales,  los  limites  de 
las  propiedades,  el  flanco  de  las  cuchi- 
llas, la  línea  del  tahveg  ó  la  orilla  del 
curso  de  agua  darán  las  dh-ecciones 
más  convenientes  para  los  perfiles 
transversales,  según  los  cuales  deberán 
disponerse  las  cotas  de  nivelación. 

6."  Cuando  se  trate  del  emplaza- 
miento de  un  puente,  deberá  hacerse 
el  relevamiento  del  curso  de  agua  en 
una  extensión  suficiente,  aguas  arriba 
y  abajo  del  puente  elegido  para  la 
obra;  que  no  abrazará  menos  de  un 
kilómetro  á  cada  lado.  Se  deberán 
anotar  en  éste  las  cotas  de  nivel  su- 
ficientes pava  foi'marse  una  idea  exacta 
del  perfil  longitudinal  del  lecho  del 
curso  de  agua,    v  un   cierto   número 
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3.»  Perfil  lon- 
gitudinal . 

Escala  del 
perfil. 


Escala  de   al 
turas. 


La  del   plano 
general. 


Décupla  de  la 
del  plauo. 


de  perfiles  transversales,  de  modo  que 
se  pueda  apreciar  la  conveniencia  del 
punto   elegido. 

7."  El  plano  de  referencia  para  la 
nivelación  será  el  nivel  del  mar,  y 
siempre  que  sea  posible  se  deberá 
también  referirle  al  nivel  medio  del 
Eío  de  la  Plata  en  aguas  bajas. 

8."  Las  cotas  de  las  longitudes  así 
como  las  que  se  refieren  á  las  altm-as, 
se  inscribirán  sobre  lineas  trazadas 
debajo  del  perfil,  paralelamente  á  la 
orilla  del  papel. 

Se  inscribirán  las  longitudes  acu- 
muladas á  partir  del  origen  corres- 
pondiente á  cada  cota  de  nivel,  las 
distancias  kilométricas,  las  cotas  de 
nivel  del  tei-reno,  referidas  al  plano 
de  comparación.  Cuando  se  trate  de 
carreteras  ó  feíTocarriles.  se  deberán 
indicar  las  cotas  del  proyecto,  las 
longitudes  de  los  alineamientos  rectos, 
puntos  de  tangencia  y  su  longitud, 
radio  de  las  curvas  y  sus  desarrollos, 
longitud  de  las  rampas  ó  pendientes 
y  horizontales,  indicando  con  números 
las  gradieutes. 

En  todos  los  proyectos  debe  indi- 
carse sobre  una  línea  trazada  por  la. 
parte  superior  del  perfil,  la  longitud 
del  trazado  en  la  travesía  de  cada 
Provincia. 

9."  La  longitud  del  trazado  será 
dividida  en  kilómetros,  el  origen  será 
indicado  por  un  coro,  y  las  extremi- 
dades de  cada  kilómetro  por  números 
árabes,  anteponiéndoles  la  letra  K.  — 
Cada  una  de  estas  divisiones  princi- 
pales  será  subdividida  en.   fracciones 
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nocüJiBsrros 


REGLAS      A     OBSERVARSE 


4.»   Perfiles 
transversaJes. 


5.''  Tipo  lie  las 
ohras  de  art<?. 
Dimenciío  iies 
que  no  excedía 
de  100  metros. 


Por  dimen:aio- 
ncs  que  osced;ill 
de  100  metros. 


lexactas  de  kilómetros,  las  que  se  in- 
dicarán también  cou  números  árabes, 
:nii  poco  más  pequeños  que  los  que 
¡indiqueu  los  kilómetros.  ( Cada  una 
'de  estas  divisiones  principales,  se  sub- 
dividirá  en  fracciones  exactas  de  kiló- 
!  metro,  las  que  se  indicarán  con  núme- 
.ros   árabes  I. 

I  10.  Los  golpes  de  nivel  ó  cotas 
I  de  perfil  se  tomarán  de  50  en  50 
•metros,  cuando  se  cruce  im  terreno 
qae  no  sea  quebrado,  y  en  caso  con- 
jtrario,  se  tomaran  tan  cerca  uno  de 
'otro  como  sea  necesario,  debiendo 
¡siempre  tratar  que  las  distancias  entre 
'cada  golpe  de  nivel  se  expresen  por 
números  enteros. 

]  11.  La  sección  del  perfil  se  indi- 
¡cará  por  una  línea  negra. — La  línea 
del  proyecto  se  indicará  con  carmín. 
'Las  superficies  en  terraplén  serán  la- 
biadas con  carmín,  y  en  amarillo  las 
,de  desmonte.  Las  cotas  de  terraplén 
y  desmonte  se  anotarán  en  carmín, 
y  se  colocarán  las  del  terraplén  in- 
mediatamente á  este  por  la  parte 
I  'Superior,  y  las   del  desiuonte   por  la 

^r  parte  inferior. 

rSi^T'"^!  12.  Los  perfiles  transversales  deben 
'oompreaider  por  lo  menos  una  exten- 
.sion  doble  de  la  del  terreno  que  se 
¡ocupe.  La  cota  correspondiente  al 
, perfil  longitudinal,  se  distinguirá  de 
I  las  demás  por  el  uso  de  una  cifra 
iespecial  ó  más  pronunciada. 
I  Las  cotas  del  perfil  transversal  y 
lias  del  perfil  longitudinal  correspon- 
derán siempre  á  un  mismo  plano  de 
.comparación. 
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Dociim  e  n  t  o  s 
maniiacritos: 

1."  Memoria 
explicativa. 

a."  Cuadro 
aproximaf  ¡vo  de 
losmovimient08 
de  tierras,  obras 
de  arte,  etc. 


:i."  Estima- 
ciún  aproxima- 
da y  detallada 
de  ius  gastos. 


■I."  Cálculo 
de  la  circulación 
anual  y  entra- 
da s  probables 
'cuando  so  trate 
de    carreteras). 


5."  R  e  g  i  s  t  r  o 
jmnierado  pro- 
gresivamente de 
ios  documentos 
y  planos  que  for- 
ma n  el  e  X  p  c- 
diente. 


salvo  á  emplear 
en  los  detalles 
escalas  múlti- 
ples de  las  que 
preceden . 


Para  no  ten»"  ordenadas  demasiado 
largas,  .se  podrán  relacionar  estos  per- 
files á  xm  plaao  que  pase  á  v.n  cierto 
número  de  melTOs  más  arriba  ó  abajo 
del  de  referencia,  pero  indicando  las 
cotas  como  tomadas  con  relación  á 
éste. 

En  lo3  jierfiles  transversales  corres- 
pondientes á  terrenos  expuestos  á 
inundaciones  ó  ejx  las  cercanias  de 
un  curso  de  agua,  se  debe  indicar  el 
nivel  de  las  aguas  altas  con  una 
línea  azul  y  una  cota  relacionada  al 
plano  de  referencia. 

Cuando  los  proyectos  se  refieran 
á  obras  de  arte  ó  mejoras  en  el 
curso  de  «n  río,  se  debe  levantar 
un  número  suficiente  de  perfiles  trans- 
versales para  poder  conocer  el  talweg, 
los  que  deben  ser  tomados  liasta  fuera 
del  terreno  expuesto  á  inundaciones. 

Los  perfiles  transversales  deben 
siempre  rebatirse  hacia  el  mismo  lado, 
tomando  éste  liacia  e!  punto  de  par- 
tida. 

13.  Debe  obser\"arse  el  mayor  cui- 
dado al  escribir  las  cotas,  que  seau 
bien  distintas  y  exactas. 

El  nivel  de  las  aguas  bajas  y  altas, 
el  de  las  mareas,  etc.,  deberá  indi- 
carse por  medio  de  líneas  y  cotas 
azules  referidas  al  plano  de  compa- 
ración. 


ge-      Se  adoptará 
I  según     el    caso 
una  de  las  esca- 
siguientes : 


1000'  2CU0'  2500 


Proyector  definiUvos 

14.  Los  planos  deben  tener  todos 
los  detalles  que  se  especifican  en  los 
artículos  1.",  2.",   'ó.^  y  4.". 
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Cuando  sea  po- 
sible ae  HsarÁ  el 
plano  catastral. 


2.»  Perfil  lon- 
gitudinal. 

Para  longitu- 
des. 

Para  alturas. 


H."  Perforado- 


transversales. 

.'i.»  Obras  de 
arte. 

Para  dimen- 
siones que  no 
excedan  de  25 
metros. 


Comprendidas 
ntro  25  y  100. 


Para  los  deta- 
llos de  las  obrns 
y  para  el  mate- 
rial de  hierro  y 
m.adcrade  cami- 
nos de  liiorro 
etc. 


La  del  plano. 
Décupla  de  la 
del  plano. 


empleando  síem- 
pre  proporcio- 
nes ■  simples  y 
decimales. 


15.  El  perfil  longitadiaal  debe  tener 
los  detalles  que  se  indican  en  los  ar- 
tículos 6.",  7.0,  8.0,  9."  y  10.  aña- 
diendo las  perforaciones  que  deben 
hacerse  cuando  se  trate  de  obras  de 
arte  y  terraplenes  ó  desmontes  de 
alguna  profundidad:  las  que  deben 
indicarse  en  el   ]ierfil. 

16.  Debe  acompañarse  un  plano  de 
las  perforaciones,  con  todos  ios  de- 
talles necesarios,  refiriéndolos  al  plano 
de  comparación. 

17.  Además  de  los  datos  que  se 
determinan  en  el  artículo  12,  debe 
indicarse  el  ])erfil  tipo  de  la  caiTctera, 
canal  ó  camino  de  hierro  que  se  pro- 
yecta. 

18.  Debe  indicarse  en  el  corte  ó 
sección  de  las  fundaciones  de  todas 
las  obras  por  medio  de  sus  sombras 
ó  tintas  convencionales,  la  naturaleza 
y  espesor  ele  las  capas  del  terreno 
en  que  debe  ejecutarse  la  fundación. 

Sobre  cada  capa  se  indicará  su  na- 
turaleza  y  espesor. 

19.  Por  medio  de  líneas  y  cotas 
azules  se  indicará  en  las  elevaciones 
¡y  corte  de  las  obras  de  arte,  el  nivel 
|de  aguas  bajas  y  altas,  ordinarias  y 
extraordinarias. 

20.  Sobre  los  planes,  secciones  y 
elevaciones  deben  indicarse  las  cotas 
indispensables  para  poder  apreciar  la 
exactitud  del  proyecto  y  comprobar 
su  avaluación. 

21.  Además  de  los  datos  que  se 
;deben  acompañar  con  los  ])lauos  y 
que  se  expresan  en  los  artículos  an- 
teriores, el  Consejo  de  Obras  Públicas 


—  17:1 


DOCDMEXTOS 


REGLAS  A   OBSERVARSE 


].'■*  llcmoria 
descriptiva. 

2.»  Wiego  de 
condiciones. 

3."  Cnadvo  de- 
tallado del  cuba- 
je  de  movimien- 
to s  de  tierra, 
í»hras    de    arte, 

C'tC. 

4."  Cuadro  de 
los  aliueamien 
tos,  rectas,  ram- 
pas, pendientes 
íiorizontales..  ra^ 
dios  de  cnrvatii 
ra.  etc. 

5."  Análisis  de 
precios. 

tj."  Presupues- 
to detallado. 

7.»  Cuadro  de 
las  iudemniza- 
i'iones  i  pasar. 

S."  Cuadro  nu- 
merado jtrogre- 
sivanieutodc  ios 
documentos  que 
forman  el  expe- 
diente. 


podrá  ampliar  su  número,  lo  ipe  se 
determinará  en  cada  caso  en  las  ins- 
trucciones y  condiciones  que  debe  dar. 

22.  Los  documentos  que  formen  el 
expediente  deben  tener  una  numera- 
ción  progresiva. 

Di-tposicione.^  ijenerahs 

23.  El  trazado  y  perfil  longitudinal, 
serán  relacionados  segrm  el  sentido 
del  curso  del  camino,  siguiendo  la 
numeración  progresiva  desde  el  punto 
más  importante  del  litorial,  hacia  el 
interior. 

24.  Para  facilitar  la  determinación 
sobre  un  mapa,  del  punto  en  que  se 
va  á  ejecutar  la  obra,  debe  indicarse 
en  el  origen  del  perfil,  lo  mismo, 
que  en  la  extremidad  la  distancia  y 
dirección  aproximada  desde  ese  pinito 
á  los  principales  centros  poblados. 

25.  Se  debe  tener  especial  cuidado 
de  indicar  sobre  el  plano  del  tra- 
zado, las  poblaciones,  caminos,  cursos 
de  agua,  propiedades,  etc.,  que  se 
crucen  ó  que  estén  situados  en  las 
cercanías. 

2(í.  Las  escalas  se  deben  represen- 
tar gráficamente  sobre  el  plano  y 
perfil;  también  se  expresarán  con 
cifras;   como   por  ejemplo: 

Escala  de  O "'002  per  metro  (yuj) . 

27.  Todos  los  planos,  perfiles,  di- 
bujos y  documentos  sin  excepción, 
serán  presentados  formando  un  legajo 
ó  expediente  de   O '"22   iwr  0'"32. 

28.  Los  planos  y  perfiles  que  deben 
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formal'  parte  del  legajo  ó  expediente, 
serán  doblados  segim  las  dimensiones 
anteriores  en  pliegos  ignales  y  alter- 
nados tanto  en  el  sentido  de  la  lon- 
gitud como  en  el  de  la  altura  j  del 
modo  más  conveniente  3'  fácil  para 
poder  ser  examinados. 

29.  Los  planos  que  formen  parte 
del  expediente,  serán  ejecutados  en 
tela  transparente  debiendo  enviarse 
los  originales  por  sejDaraHo. 

30.  El  plano  del  trazado  será  eje- 
cutado sobre  una  tira  de  papel  con- 
tiriua,  que  puede  formarse  por  pliegos 
unidos  de  modo  que  compongan  tina 
sola  pieza.  Cuantió  liaya  cambio  de 
dirección,  se  establecerán  ángulos  en 
blanco  determinados  por  dos  líneas 
con  una  amplitud  conveniente,  y  dis- 
puestas de  modo  que  sea  fácil  esta- 
blecer el  ángulo  de  los  dos  alinea- 
mientos. Para  esto  el  papel  será 
doblado  en  dos  pliegues,  que  termi- 
narán en  la  misma  orilla  de  la  tela  ó 
papel,  uno  de  los  dobleces  será  per- 
pendicular á  la  orilla  del  papel,  de 
modo  á  dividir  en  dos  partes  ¡guales 
el  ángulo  en  que  el  dibujo  quede  in- 
terrumpido. 

31 .  Todos  los  planos  _y  documentos 
que  formen  el  expediente,  serán  fijados 
por  el  ingeniero  encargado  de  con- 
feccionarlos, y  con  el  visto  bueno  ó 
conforme  del  que  los  haya  examinado, 
indicando  el  título  ó  empleo  que 
desempeñe   cada  uno. 

El  Director  (ieueral, 
GUILLEEMO    WhITE. 
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Le^  General  de  Ferrocamies  nacionales 

Derogada  la  Ley  Eeglamentaria  de  los  Ferrocarriles  Na- 
cionales del  18  de  Setiembre  de  1872,  por  la  Ley  pro- 
mulgada  el  24  de  Noviembre  de  1891,  que  ha  venido  á 
suplantarla,  creemos  de  interés  dar  á  ooatinuación,  íntegra- 
mente el  texto   de  ella. 

TÍTULO    I 

S>Í!$p«t<^ieioiieH  strelianiuares 

Articulo  1."  La  constraccióu  y  explotación  de  todos  los 
ferrocarriles  de  la  Eepública,  así  como  las  relaciones  de  de- 
reclio  á  que  ellos  dieren  lugar,  estarán  sujetas  á  las  pres- 
cripciones de  la  presente   Le}'. 

Art.  2."  Para  los  efectos  de  esta  Ley,  lo.s  ferrocarriles  se 
dividen  en  Nacionales  y  Provinciales. 
Art.  3.»  Considéranse  nacionales: 

1.»  Los  ferrocarriles  de  propiedad  de  la  Nación. 
2."  Los  que  fueren   garantidos,   subvencionados  ó  auto- 
rizados por   ella. 
3."  Los   que  liguen  la  capital  ó  an  territorio  federal  con 
una  ó  más  provincias  ó  territorios;   y  los  que  comuni- 
quen una  provincia  con  otra   ó   un   punto   cualquie- 
ra del  territorio    de    la   Nación  cou    un    estado   ex- 
tranjero. 
Art.  4.»  Son  ferrocarriles    jn'ovinciales    los    construidos    ó 
autorizados  por  las   provincias    dentro   de   los  límites   de  sus 
territorios  respectivos. 
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nis{»o»ieioiic«  relntiras  j>  ]o»  ferrui'::!*!*!!*.-»  ianei<»iinie«> 

CAPÍTULO  I 

DE    LA    VÍA    Y    Sr    COXSER\-ACIÓX 

Art.  5.»  Son.  deberes  de  toda  empresa  ú  direccióu  de  fe- 
rrocarril nacional,  desde  que  se  habré  la  linea  al  servicio  pú- 
blico: 

1."  Mantener  siempre    el    camino    en    buen    estado,    de 
modo  que  pueda  ser  recorrido  sin  peligro  por  los  tre" 
nes,  y  cuidar  por  consiguiente,  de  la  inmediata  repara- 
ción de  todos   los    deterioros    que  sufriese  y   de  la 
remoción  de  todos  los  obstáculos  que  impidieren  el 
uso  regular  de  la  vía,  debiendo  entenderse  la  misma 
prescripción  respecto  de   los    almacenes,  depósitos  y 
demás  accesorios  del  camino. 
2.0  Conservar  en  buen  estado  el  tren  rodante,  que  será 
de    calidad   y  cantidad   suficiente  para   suplir  á  las 
necesidades    del  camino,    en  relación    con   la    activi- 
dad  ordinaria    de  las  comunicaciones  entre    los    di- 
versos   pueblos    que  ligare,    debiendo    sujetarse,    en 
cnanto  á  la  construcción  de  la  vía  y  tren  rodante^ 
á  los   tipos  establecidos  por  el  Poder   Ejecutivo  en 
los  respectivos  reglamentos. 
o."  Establecer   telégrafos    eléctricos    y  mantenerlos    co- 
rrientes  en    toda  la    extensión  del    camino,    para   el 
servicio    del  mismo. 
4.<'  Iluminar  las  estaciones  y  pasos  á  nivel  desde  la  pues- 
ta del  sol   liasta  la  llegada  del  último  tren. 
5."  Establecer   la  guarda   y   el    servicio    de  las  barreras 
en   los  pasos  á   nivel. 
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6."  Asegurar  la  vigilancia  y  oportuna  maniobra    de  las 

agujas,   en  los  cambios  y   cruzamientos  de  vía. 
7."  Cerrar  el   camino  en  los  lugares  y  en  la  extensión 

qee  se   determine  por  el   Poder  Ejecutivo. 
8.°  Establecer  barreras   ó  guarda-ganados  en  todos  los 
puntos  en  que  los  ferrocarriles  cruzasen  los  caminos 
ó  calles  p\\blicas  á  nivel.  Estas  barreras  deberán  ce- 
rrarse á  la   aproximación   de   cada   tren,   abriéndose 
después   que   haya    pasado   para    dejar    expedito    el 
tráfico. 
9."  Hacer  los  trabajos    necesarios  para   dejar    expedito 
el  tráfico  en  las  calles  ó   caminos  piiblicos  que  atra- 
vesare el  ferrocarril. 
10.  Construir   las    alcantarillas  y   obras    necesarias  para 
dejar  libre  el  desagüe  de  los  terrenos  linderos. 
Art.  6."  Sin  perjuicio  de  las  responsabilidades  penales,  las 
empresas  están   obligadas   á  ejecutar  los  trabajos  necesarios 
para  poner   la  vía  en    las   condiciones   del  articulo  anterior 
dentro  del   término  que  la  Dirección   de  Ferrocarriles  deter- 
miue;  pero  en  caso  de  urgencia,  y  cuando  aquellas   no  die- 
sen cumplimiento  á  lo  ordenado,  esta  Dirección  procederá  á 
la  inmediata  ejecución   de  esos  trabajos,  á  costa  de  la  em- 
presa respectiva. 

Art.  7."  Ninguna  locomotora,  ténder  ó  carruaje,  podrá  ser 
librado  al  servicio  público  sin  previo  reconocimiento  peri- 
cial y  autorización  de   la  Dirección  de  Ferrocarriles. 

Cuando  por  reparación  general  ó  deterioro  grave,  se  re- 
tirase del  servicio  alguna  máquina  ó  vehículo,  no  podrá  res- 
tituirse al  servicio  sin  nuevo  reconocimiento  y  autorizaeicn. 
Art.  8.''  La  Dirección  de  Ferrocarriles  hará  reconocer, 
cada  vez  que  lo  estime  conveniente,  todo  el  material  fijo  y 
móvil  de  explotación  de  los  ferrocarriles  y  hará  excluir  del 
servicio   el  que  no  ofreciese  la  seguridad   necesaria. 
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Axt.  9.0  En  caso  de  no  conformarse  la  empresa  con  ej 
reconocimiento  pericial,  se  someterá  la  decicióu  al  juicio  de 
arbitros  técnicos,  no  pudiendo  emplearse  el  material  decla- 
rado  en  mal  estado  hasta  el  pronunciamento  del  fallo. 

Art.  10.  Al  conceder  las  autorizaciones  mencionadas  en 
los  artículos  anteriores,  la  Dirección  de  Ferrocarriles  esta- 
blecerá en  lo  posible  la  uniformidad  de  tipo  en  el  materia^ 
de  la  vía  permanente  y    del   tren  rodante. 

Art.  11.  Toda  empresa  deberá  tener  en  las  estaciones,  en 
los  trenes  y  en  todo  el  trayecto  del  camino,  de  día  y  de 
noche,  desde  que  empiece  hasta  (|ue  termine  el  movimiento 
diario,  el  número  de  empleados  que  fuese  necesario  para 
que  el  servicio  se  haga  con  regularidad  y  sm  tropiezo  ni 
peligro  de  accidentes. 

Estos  empleados  estarán  provistos  de  las  instrucciones  y 
medios  requeridos  para  el  buen  cumplimiento  de  sus  obli- 
gaciones. 


CAPITULO   II 

DE  LA  FOEMACIÜN  Y  MARCHA  DE  LOS  TREXES 

Art.  12.  La  formacii'm  y  marcha  de  los  trenes  se  ajus- 
tará á  los  reglamentos  que  dicte  el  Poder  Ejecutivo,  en 
los  cuales  se  establecerá  especialmente  el  p'Tsonal  de  cada 
tren,  el  ni\mero  y  clase  de  sus  vehículos  y  el  orden  de  su 
colocación;  el  número  j  sistema  de  frenos;  las  señales  y 
avisos;  el  sistema  de  comunicaciones  entre  el  maquinista,  los 
empleados  del  tren  y  los  pasajeros;  la  velocidad  máxima 
y  mínima  que  han  de  seguir  los  trenes;  aparatos  }'  iitiles 
que  debe  llevar  cada  tren  ])ara  casos  de  accidentes;  y  ei 
sistema    de  alumbrado  de  los   trenes. 


—  179  — 

Art.  13.  Las  empresas  deberán  liacer  conocer  del  públi- 
co, por  medio  de  los  diarios  y  por  avisos  colocados  en 
todas  las  estaciones,  el  itinerario  de  los  trenes  y  los  hora- 
rios   de   salidas  y  llegadas. 

Los  cambios  que  en  ellos  ee  efectuaren,  se  baráu  cono- 
cer del  público  por  los  mismos  medios  indicados,  por  lo 
menos   15   días  antes    de  principiar  á  rejir. 

Los  boi'arios  serán  establecidos  con  anuencia  de  la  Di- 
rección de  Ferrocarriles,  ipie  intervendrá  al  efecto  de  ase- 
gurar la  comodidad  de  los  pasajeros  y  el  servicio  de  com- 
binación entre  los  trenes  de  líneas  distintas. 

Art.  14.  Los  trenes  deberán  seguir  en  su  marcha  la  ve- 
locidad y  el  itinerario  que  la  empresa  hubiere  fijado  de 
antemano. 

Si  á  causa  de  accidentes  ó  para  evitar  peligros,  se  alte- 
rase esa  marcha,  el  conductor  del  tren  deberá  justificar  el 
hecho,  levantando  una  acta,  que  firmarán  tres  pasajeros  á 
lo  menos. 

La  falta  de  esta  formalidad  constituye  á  la  empresa  res- 
ponsable por  esa  alteración. 

Art.  15.  La  Dirección  de  Ferrocarriles  podrá  autorizar, 
en  casos  extraordinarios,  la  reducción  del  término  fijado 
para  la  publicación  de  los  avisos  á  que  se  refieren  los 
artículos  anteriores. 

CAPÍTULO   líl 

flR.WÁMEXES    DE    LAS     EJIPRESAS 

Art.  1().  Las  empresas  no  podrán  oponerse  á  que  otro 
ferrocarril  empalme  con  el  suyo,  pase  por  arriba  ó  por  de- 
bajo, con  tal  que  los  trabajos  que  se  hicieren  al  efecto  no 
interrumpan  el  sei'vicio  regular  de  los  trenes  de  la  línea 
primitiva. 
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En  caso  de  empalme  ó  cruzímiento  á  nivel,  la  nueva 
empresa  colocará  en  el  punto  de  intersección,  una  casilla 
y  un  guarda  camino,  dependiente  de  la  empresa  primitiva, 
encargado  de  hacer,  á  los  trenes  de  ambas  vías,  las  señales 
necesarias  para  evitar  choques  ó  contratiempos  en  el  ser- 
vicio. 

Para  poder  verificar  un  cruzamiento  á  nivel  será  necesa- 
rio permiso  del  Poder  Ejecutivo,  sia  que  esto  importe  un 
derecho  adquirido. 

Art.  17.  Las  empresas  no  podrán  oponerse  á  que  sus  vías 
sean  cruzadas  por  caminos  carriles  ordinarios.  Tampoco 
podrán  oponerse  á  la  construcción  de  canales  ó  cauces  ar- 
tificiales de  agua,  que  atraviesen  Ja  vía,  siempre  que  las 
obras  que  se  hicieren  con  ese  motivo  no  perjudiqíxen  la  so- 
lidez de  la  vía  ni  interrumpan  en  manera  alguna  el  servi- 
cio regular  de  los  trenes. 

Art.  18.  Toda  empresa  de  ferrocarriles  está  obligada  á 
conducir  gratuitamente : 

1."  La  balija  de  la  correspondencia  que  gire    por    los 

correos. 
2.0  El  empleado  que  la  oficina  respectiva  encargase 
de  la  balija.  La  Dirección  General  de  Correos 
determinará  los  trenes  ordinarios  en  que  debe  ha- 
cerse esa  conducción.  La  empresa  deberá  destinar 
á  este  objeto  un  departamento  especial  en  los  tre- 
nes, capaz  de  contener  todas  las  balijas  postales. 
3."  A  los  funcionarios  ó  empleados  encargados    de    la 

inspección   y  vigilancia  de  los  ferrocarriles. 
4."  A  los   funcionarios  judiciales   ó  policiales  que  fue- 
ran á  ]n'acticar  investigaciones  sobre    delitos  come- 
tidos   en   las   estaciones   ó  en  los    trenes   ó    sobre 
accidentes  ocurridos  en  la  línea. 
Art.  19.  El  Poder   Ejecutivo     ó    las    autoridades    que  él 
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determine,  tienen  derecho  preferente  para  transportar  por 
ferrocarril  las  fuerzas  militares  y  los  mateiiales  de  guerra 
que  quisieren,  avisándolo  al  jefe  de  la  estación  respectiva 
dos  horas  antes  de  la  salida  del  tren,  y  pagando  por  la 
tropa  la  mitad  del  precio  del  pasaje  de  última  clase,  por 
los  oficiales  la  mitad  del  precio  del  asiento  que  ocupasen, 
y  por  los   materiales,    la  mitad  del  precio  de   la  tarifa. 

Art.  20.  El  Poder  Ejecutivo  ó  las  autoridades  que  él  de- 
termine tendrán  derecho  para  exijir  el  despacho  de  un  tren 
extraordinario,  avisándolo  con  anticipación  de  tres  horas, 
y  abonando  la  mitad  de  la  tarifa  ordinaria,  según  la  capa- 
cidad del  tren   que  liaj^an  requerido. 

Art.  21.  En  caso  de  conmoción  interior  ó  invasión  ex- 
tranjera, el  Poder  Ejecutivo  podrá  tomar  de  su  cuenta  el 
uso  de  los  ferrocarriles,  abonando  á  la  empresa  una  com- 
pensación, cuya  base  de  avalúo  será  el  término  medio  de  lo 
que   hubiere  producido  el  camino  en  el   último   semestre. 

Art.  22.  Toda  empresa  está  obligada  á  compartir  el  uso 
do  cualquiera  de  sus  estaciones  con  las  otras  compañías 
cuyas  líneas  se  unieran  á  la  suya,  debiendo  fijar  de  común 
acuerdo  el  precio  y  las  demás  condiciones  de  esta  comu- 
nidad. 

Art.  23.  Cuando  se  unan  en  algún  punto  dos  ó  más  fe- 
ri'ocarriles  construidos  por  diferentes  empresas,  los  carrua- 
jes de  cai'ga  y  de  pasajeros  de  cualquiera  de  ellis  podrán 
traficar  por  la  vía  que  jjertenece  á  la  otra,  pagando  el 
peaje,  y  con  arreglo  á  las  condiciones  que  establecieren  por 
convenio   mutuo. 

Art.  24.  En  caso  qiie  no  tengan  lugar  los  convenios  á 
que  se  refieren  los  artículos  anteriores,  la  Dirección  de 
Ferrocarriles  fijará  un  plazo  perentorio  para  su  celebración, 
vencido  el  cual  se  procederá-  como  lo  determine  dicha  Di- 
rección, Ínterin  se  resuelva  la  cuestión  por  arbitros  que  las 
empresas  nombrarán  ante  el  Juez  respectivo. 
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Art.  25.  Las  empresas  están  obligadas  á  combinar  sus 
servicios  de  transportes,  tanto  de  viajeros  como  de  merca- 
derías, con  las  demás  lineas  eulazadas  inmediatamente  con 
ellas,  aunque   sean  de  distinta   trocha. 

Si  las  empresas  no  celebrasen  los  convenios  necesarios 
para  la  combixiaciün,  la  Dirección  de  Ferrocarriles  fijará  un 
plazo  perentorio  al  efecto,  trascurrido  el  cual  la  combina- 
ción se  hai'á  como  lo  determine  dicha  Dirección,  Ínterin 
se  resuelva  la  cuestión  por  arbitros  que  las  empresas  nom- 
brarán ante  el  Juez   respectivo. 

CAPÍTULO  lY 

DE    LAS    COXCESIOXES    DE    LOS    FERROCARRILES     XACIOXALES 

Art.  26.  Las  empresas  que  exploten  ó  construyan  ferro- 
carriles nacionales,  tendrán  su  domicilio  legal  en  la  Repú- 
blica. Sus  libros  deberán  Uevai'se  en  castellano  y  serán 
rubricados  con  aiTeglo   al  Código  de   Comercio. 

Art.  27.  Cualquiera  que  sea  el  lugar  donde  estéu  si- 
tuadas las  Direcciones  ó  Administraciones  de  las  empresas, 
éstas  deberán  tener  constituido  un  representante  en  la 
Capital  de  la  üepública  cou  pleuos  poderes  para  todos 
los  efectos  de    esta  ley  y  cía  las  concesiones  respectivas. 

Art.  28.  No  se  reconocerá  como  gastos  de  Dirección  y 
Administración  de  los  ferrocarriles  nacionales  los  que  ia- 
viertan  las    empresas   fuera   de  la  República. 

Art.  20.  Las  concesiones  de  los  ferrocarriles  caducarán: 
Si  no  se  formalizase  el  contrato  respectivo  dentro  de  un 
año  contado  desde  la  promulgación  de  la  ley  que  la  au- 
torice, y  no  se  dieran  principio  á  las  obras  dentro  de  los 
plazos  señalados  en  la  ley  de  concesión  ó  dentro  de  las 
prórrogas  concedidas  en  los  casos  de  fuerza  mayor  recono- 
cidos ¡)or  el  Poder  Ejecutivo. 
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Ari.  30.  Los  privilegios,  exenciones  de  impuestos,  primas 
ó  subvenciones  concedidas  á  las  empresas  de  ferrocarriles, 
caducarán  igualmente  en  el  caso  de  interrupción  total  ó 
parcial  del  servicio  de  la  línea  durante  seis  meses,  salvo 
los  casos  de  fuerza  mayor  reconocida  por  el  Poder  Ejecu- 
tivo  ó  declarados  por    Tribunal  competente. 

Art.  31.  Los  gastos  hechos  por  el  Gobierno  por  cuenta 
de  las  empresas  garantidas  ó  subvencionadas,  en  los  casos 
previstos  por  e.sta  ley,  serán  deducidos  por  la  Dirección  de 
Ferrocsrriles  de  las  primeras  cuotas  de  garantía  ó  subven- 
ción que  presenten  las  empresas  respectivas. 

La  Dirección  cobrará  judicialmente  por  la  vía  de  apremio 
los  gastos  hechos  en  los  mismos  casos  por  cuenta  de  las 
empresas   que  no    tengan   subvención  ni  garantía. 

Art.  32.  La  obligación  del  Gobierne  por  garantía  de 
interés  se  cumple  entregando  á  las  empresas  la  suma  ne- 
cesaria para  completar  la  utilidad  garantida,  computándose 
como  producto  líquido  el  exceso  de  la  entrada  bruta  de 
la  línea  explotada  sobre  el  gasto  de  explotación  reconocido 
en  el  contrato  de  concesión. 

Cuando  la  ley  de  concesión  no  establezca  la  manera  de 
determinar  los  gastos  de  explotación  á  los  efectos  de  la 
garantía,  se  entenderá  que  ellos  quedan  fijados  en  el  cin- 
cuenta por  ciento    de  los  productos  brutos. 

No  se  imputará  á  gastos  de  explotación  los  ocasionados 
por  trenes  expresos,  que  no  hayan  sido  solicitados  por  el 
Gobierno  ó  el  público,  salvo  los  casos  de  servicio  urgente 
previstos  en  los  reglijmentos  del  Poder  Ejecutivo. 
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TITULO  III 

Disposii'ioiie!*   (•oniioiies  i»   taútus   In:»»  IVrrnciiri'iles 

CAPÍTULO  I 

DE    LA    COXDUCCIÓN  DE    PASAJEROS 

Ai't.  33.  Las  tarifas  relativas  al  trasporte  de  las  perso- 
nas y  al  exceso  de  equipajes  deberán  comunicarse  á  la 
Dirección  General  de  FerrocaiTÜes  Nacionales  y  ponerse 
en  conocimiento  del  público  en  la  forma  presci'ipta  para  los 
horarios.  Deberán  igualmente  colocarse  á  la  vista  en  to- 
das las  estaciones  los  reglamentos  concernientes  á  los  equi- 
pajes y  á  la    admisión  y  obligaciones  de  los  viajeros. 

Art.  34.  En  cada  estación,  la  boletería  deberá  abrirse  por 
lo  menos  30  minutos  antes  de  la  hora  marcada  para  la 
salida  del  ti'en.  La  entrega  de  los  equipajes  podrá  hacerse 
hasta  dos  minutos  antes  de  la  salida. 

Art.  35.  Todo  habitante  de  la  Repiiblica  tiene  el  dere- 
cho de  servirse  de  los  ferrocarriles  en  explotación,  con 
arreglo  á  la  ley  y  á  los  reglamentos. 

Las  empresas  tendrán  el  deber  de  no  aceptar  en  los  tre- 
nes y  estaciones,  ó  expulsar  de  ellos,  á  las  personas  que  por 
su  estado  molestasen  al  público,  que  llevasen  armas  de 
fuego  cargadas  ó  no  quisieran  sujetarse  á  los  reglamentos, 
justificando  el  hecho  en  acta  firmada  por  dos  pasajeros,  á  lo 
menos,  como  testigos.  La  expulsión  d^el  tren  deberá  hacerse 
eu  la  primera  estación,  con  devolución  del  equipaje,  pudien- 
do  eatre  tanto  aislarse  á  esas  personasen  un  compartimento 
especial. 

Art.  36.  Todo  pasajero  tiene  derecho  á  continuar  en  el 
mismo  coche  hasta  el  término  del  viaje  en  cada  línea. 
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Art.  37.  El  viajero  que  por  falta  de  carruajes  se  viese 
en  la  necesidad  de  entrar  en  uno  de  clase  superior  al 
desigaado  en  su  billete,  nada  satisfará  á  la  empresa  por  el 
exceso  del  precio  del   asiento. 

Si,  por  el  contrario,  en  virtud  de  la  misma  causa,  ej 
viajero  tuviese  que  ocupar  un  asiento  de  clase  inferior 
la  empresa  deberá  devolverle  el  importe  íntegro  de  su  bi- 
llete á  la  terminación  del  viaje.  Cuando,  por  ocupación 
de  todos  los  asientos  de  la  clase  que  expresa  su  boleto,  el 
viajero  tuviese  que  ir  de  pié,  tendrá  derecho  de  que  se  le 
devuelva  la  mitad  de  su  pasaje,  salvo  convención  en  con- 
trario. 

Art.  38.  Todo  pasajero  tendrá  derecho  de  llevar  gratui- 
tamente, en  calidad  de  equipaje,  bultos,  cuyo  peso  total  no 
exceda  de  50  kilogramos,  debiendo  la  empresa  darle  una 
contraseña  que  sirva  para  la  entrega   en  el  destino. 

Los  bultos  que  no  estorbasen  al  público  podrán  ser  lle- 
vados en  los  carruajes  de  pasajeros. 

Art.  39.  Las  empresas  deberán  entregar  á  cada  pasaje- 
ro, inmediatamente  después  de  llegar  á  su  destino,  todos 
los  bultos  que  formasen  su  equipaje.  En  caso  de  extravío 
ó  deterioro  de  alguno  de  ellos,  la  indemnización  se  hará 
efectiva  con  arreglo  á  la  tarifa  de  avalúos  que  se  haya  fi- 
jado en  el  reglamento  respectivo,  según  la  naturaleza  y 
calidad  de  los  bultos. 

Art.  40.  La  empresa  no  responde  de  los  objetos  que  lle- 
ven consigo  los  pasajeros.  Tampoco  responde  por  las  jo- 
yas, pedrerías,  dinero,  billetes  de  banco,  títulos  de  la  deu- 
da pública  ó  hipotocarios,  ú  otros  documentos  do  la  mis- 
ma clase,  que  se  coatuvieren  en  un  equipaje  que  se  hubiese 
entregado  para  conducir,  sí  no  se  manifestasen  especial  y 
determinadamente. 

Art.  41.  En   cada  estación  habrá  un  registro  visado  men- 
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sualmeiite  por  el  Inspector,  en  el  cual  podráu  los  ]):isaje- 
1X3S  consignar  sus  reclamaciones,  contra  la  empresa  ó  sus 
empleados,  como  asimismo  en  los  trenes  de  pasajeros. 

Art.  -i'i.  En  cada  estación  habrá  nn  botiquín  provñsto 
de  medicamentos,  vendajes  y  demás  útiles  qne  puedan  ne- 
cesitarse para  casos  de  accidentes. 

Art.  43.  En  los  trenes  que  coudujei-en  pasajeros  uo  po- 
drán llevarse  materias  explosivas  de  ninguna  clase.  Esta 
disposición  no  se  refiere  á  las  pequeñas  cantidades  de  pól- 
vora que  lleven  los  cazadoi'es. 

CAPÍTrLO  II. 

1>EL     TRASPOETE    PS    MEECAPEKÍAS 

Art.  44.  Las  empresas  comunicarán  á  la  Dkeceión  de  Fe- 
rrocarriles y  piiblicarán  las  tarifas  y  reglamsntos  que  es- 
tablecieren para  el  trasporte  de  mercaderías,  en  la  lorraa 
indicada  por  la  tarifa  y  reglamentos  de  pasajeros.  Los 
cambios  que  se  introdujeren  se  pondi'án  en  conocimiento  del 
piibiico  un  mes  antes  de  su  vijeacia. 

Las  tarifas  relativas  al  trasporte  de  pasajeros  y  merca- 
derías sei-án  razonables  y  justas. 

Art.  45.  Las  empresas  deberán  registrar  los  bultos  de 
mercíidex'ias  á  medida  que  se  presenten  pai-a  ser  despa- 
cliados,  extendiendo  carta  de  porte  si  la  exigiere  el  carga- 
dor, ó  dando  sim]ilemente,  en  caso  contrai-io,  un  recibo  que 
indique  la  naturaleza  y  peso  de  los  bultos,  el  importe  to- 
tal del  flete  y   el  tiempo   en  que  deba  hacerse  el  trasporte. 

La  expedición  de  las  mercaderías  se  hará  en  el  mismo 
orden  del  registro,  sin  preferencia  pai-a  nadie,  y  su  tras- 
porte será  continuo  desde  el  punto  de  despacho  hasta  el  de 
destino,  auaqne  el  trayecto  compi-enda  lineas  de  distintas 
empresas. 
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Art.  40.  Xo  ol>stante  lo  dispiiosto  cu  ol  artículo  auteiior, 
serán  preferidos  para  la  coaducción : 

1."  Los  frutos    y   provisiones    destinados    al    cí^nsumo 
diario  de  las  poblaciones   que  el  ferrocarril    comu- 
nique. 
2."   ]j(><  ecpi¡paji;s   do   los  ])asajeros  y  los  buU.os  do  en- 
comiendas cuyo  peso  no  exceda  de  50  kilogramos. 
15. »  Las  balija.s  de   correspondencia  y  encomiendas  pos- 
tales. 
4."  Los  objetos    destinados    al    servicio    público    para 
los  cuales  el   Gobierno   Nacional    ó  Provincial    re- 
clamase preferente  despaciio    por    razón  de  urjon- 
cia. 
Art.  47.  Todo   carj^ador   deberá  liacor  declaración    ])révia 
del  número,  peso,  clase  y    calidad  de  las    mercaderías    que 
remitiese. 

Art.  48.  Puede  rectificarse,  á  la  llegada  de  los  bultos, 
cualquier  error  que  en  el  precio  ó  en  el  peso  haya  come- 
tido la  estación  expedidora;  este  derecho  es  recíproco  entre 
las  empresas  y  el  público,  y  deberá  abonarse  en  el  acto 
de  entregar  la  mercancía  por  quién  y  á  quién  corresponda 
el  importe  á   que  ascienda   el  error    cometido. 

Las  dudas  que  surjan  sobre  el  precio  y  peso,  insuficien- 
cia del  embalaje  ó  cubierta  de  los  bultos  y  estado  de  la 
mercancía,  deben  someterse  en  el  acto  á  la  resolución  de 
la  inspección  gubarnativa.  Si  no  hubiese  presente  en  la 
estación  ningún  inspector  y  el  remitente  no  quisiera  espe- 
rar la  intervención  de  la  Dirección  de  Ferrocarriles,  se  so- 
meterá la  cuestióa  al  juicio  de  dos  arbitradores  designados 
en  el  acto  uno  por  cada  ])arte,  con  facultad  de  nombrar 
tercero  en  caso  de  discordia,  pagando  ambas  partes  por 
mitad  los  honorarios. 

Art.  49.  Las  tarifas  serán  uniformes  para  todos  los  que 
se  sirvan  del  ferrocairil. 
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Sin  embargo,  la  empresa  podrá  reducir  los  precios  de  ta- 
rifa, eii  favor  de  los  cargadores  que  aceptaseu  plazos  más 
lasgos  que  los  que  correspondiesen  según  el  orden  del  1-e- 
gistro  ó  de  los  que  se  obliguen  á  proporcionar,  en  períodos 
dados,  nn  mínimum  de  toneladas  de  carga.  La  concesión 
li  uno  ó  muchos  remitentes,  será  extensiva  á  todos  los  que 
la  pidan  sujetándose  á  iguales  condiciones,  y  no  podrá 
liacei-se  sin  previa  aprobación  de  la  Dirección  de  Ferroca- 
rriles. 

Art.  50.  Las  obligaciones  ó  responsabilidades  de  las  em- 
presas respecto  á  los  cargadores  por  pérdidas,  averías,  ó  re- 
tardo en  la  expedición  o  entrega  de  las  mercaderías,  serán 
rejidas  por  las  disposiciones  del  Código  de  Comercio.  Se- 
ráii  también  a)jlicablcs  á  las  empresas  de  Ferrocarriles,  las 
disposiciones  de  las  leyes  generales  sobre  trasportes,  en  to- 
dos los  puntos  no  previstos  por  la  presente  ley. 

Art.  51.  Los  objetos  olvidados  en  los  carruajes,  en  las 
estaciones  ó  en  la  vía,  ó  aquello  cuyos  dueños,  consigna- 
tarios ó  remitentes  se  ignore,  se  mantendrán  en  depósito 
por  la  empresa,  y  se  anotarán  en  un  registro  especial,  con 
designación  del  día  y  lugar  en  que  fueron  encontrados,  y 
de  sus  principales  señas. 

Art.  52.  El  depósito  de  dichos  objetos  se  pondrán  en  co- 
nocimiento del  público  por  medio  de  avisos  fijados  en  las 
estaciones  de  la  línea.  Si  nadie  se  presentase  á  reclamarlos 
dentro  de  tres  meses  contados  desde  la  fijación  de  los  avi- 
sos, se  procederá  á  su  venta  en  remate  público,  poniéndo- 
se el  producto  á  disposición  del  juez  competente,  para  que 
ordene  su  entrega  al  fisco,  previa  dedución  de  los  gastos 
ocasionados. 

Art.  53.  Si  ]os  objetos  fuesen  de  fácil  deterioro,  serán 
inmediatamente  vendidos  en  remate  público,  previa  autori- 
zación de  la  inspección  gubernativa,  procedióndose,  respec- 
to del  precio,  como   indica  el  artículo  anterior. 
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CAPITULO  III 

DE    LAS    SERVIDUJIBRES    MOTIVADAS    POE    LOS    FEKEOCAERILES 

Art.  54.  Los  propietarios  de  terrenos  linderos  á  las  vías 
férreas,  no  podrán  arrojar  basiu-as,  ni  obstruir  en  manera 
alguna  las  cunetas  laterales,  ui  servirse  de  ellas  como  desa- 
guaderos, con  excepción  de  aquellos  cuyas  propiedades,  por 
su  inclinación  natural,   tuviesen  su  desagüe  en  la  vía. 

Arfc.  55.  Está  prohibido  á  toda  persona  extraña  al  servi- 
cio del  camino,  introducirse  ó  estacionarse  eu  él,  á  no  ser 
eni])leados  piiblicos  en  el  desempeño  de  sus  funciones.  Se 
prohibe  igualmeate  conducir  á  lo  largo  del  camiuo  cualquier 
clase  de  animales,  y  solo  podrá  airavesarse  eu  los  pantos 
destinados  á  este  objeto,  debiendo  en  este  caso  el  conductor 
hacerlos  salir  al  aproximarse  el  tren.  Es  extensiva  esta  me- 
dida á  los  conductores  de  carros  ii  otra  clase  de  vehículos. 
Art.  56.  Es  prohibido  á  meaor  distancia  de  veinte  me- 
tros de  la  vía: 

1."  Abrir  zanjas,    hacer  excavaciones,  explotar    canteras 
ó  minas   y  en  general,  ejecutar  cualquier  obra  aná- 
loga que  pueda  perjudicar   la  solidez  de  la  vía. 
2."  Construir  edificios  de  paja  ó  de   otra  materia  com- 
bustible. 
3."  Hacer   cercos,    cementeras,    depósitos    ó  acopios    de 
materias  inflamables  ó  combustibles. 
Art.  57.  Queda   también  prohibido,  á  menor  distancia   de 
cinco  metros  de  la  vía: 

1.»  Dar  á  los  muros  ó  cierros  que  se  construyan  .salida 
sobre  la  vía,  con  excepción  de  aquellos  fundos  que 
el  ferrocarril  dividiere,  en  los  cuales  podrá  darse 
esas  salidas  con  permiso  de  la  autoridad  adminis- 
trativa. 
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2.»  Hacer  depósitos  ó  acopios  de   frutos,   materiales    de 
construcciüii  j  cualesquiera  otros  objetos. 
Art.  58.  Está  proliibido  igualmente: 

1."  Construir  muros  ó  cierros,  a  menor  distancia  de  dos 

metros  de  la  vía. 
2.»  Hacer  plantaciones  de  árboles  á  menos  de  doce  me" 
tros  de  la  vía. 
Art.  59.  Las  disposiciones  de   los   ai'tículos   anteriores   no 
son  aplicables  á  los  propietarios  de  los  terrenos  linderos  con 
las   calles    públicas  por   las  que   pase   un  ferrocarril   dentro 
del  recinto  de  los  pueblos  ó  ciudades. 

Art.  60.  Si  alguna  de  las  obras  especificadas  en  los  artí- 
culos anteriores  existiese  al  tiempo  de  construirse  un  ferro" 
carril,  á  menor  distancia  de  lo  expresado  en  dicbos  artículos 
podrá  ser  expropiada  á  solicitud  de  la  empresa  constructora. 
Si  la  expropiación  no  se  verifica,  no  podrán  ejecutarse  en 
las  obras  otros  trabajos  que  los  necesarios  para  consei'varlas 
en  el  mismo  estado,  siendo  prohibida  su  reconstrucción 
cuando ,  llegare  á  destruirse ;  pero,  en  este  caso  la  empresa 
estará  obligada  á  indemnizar  al  propietario  el  daño  resuL 
tante  de  la  servidumbre  impuesta. 

Art.  01.  La  disposición  contenida  en  el  inciso  2."  del  ar- 
tículo 57  no  es  aplicable: 

1."  Al  depósito  de  materias  no  inflamables  siempre  que 
su  altura  no  excediese  á  la  de  los  terraplenes  por 
dondo  pasare  el  ferrocarril. 
2."  Al  depósito  ó  acopio  momentáneo  de  materiales 
de  construcción  ó  de  objetos  destinados  al  cultivo 
3."  Al  depósito  ó  acopio  de  frutos  de  la  cosecha  mientras 
ésta  se  practica.  En  estos  casos,  la  empresa  no  será 
responsable  por  la  pérdida  ó  deterioro  que  sufriesen 
los  objetos,  sin  culpa  suya  ó  de  sus  agentes,  á  con- 
secuencia del  servicio  del  ferrocarril. 
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Art.  62.  ]^as  distancias  marcadas  eu  los  artículos  anterio- 
res se  contarán  liorizontalmeute  desde  la  línea  inferior  de 
las  taludes  del  terraplén  de  ios  ferrocarriles,  desde  la  supe- 
rior de  los  desmontes  y  desde  el  borde  exterior  de  las  cu- 
netas, y  á  falta  de  estas,  se  medirán  desde  una  línea  tra- 
zada á  metro  y  medio  del  carril  exterior  de  la  vía. 

Art.  63.  Sin  perjuicio  de  la  pena  respectiva,  los  contra- 
ventores á  los  artículos  procedentes  estarán  obligados  á  res- 
tablecer las  cosas  al  estado  anterior  y  á  responder  por  to- 
dos los  perjuicios  ocasionados.  Si  en  el  término  señalado 
por  el  Juez  ante  quien  se  entablare  la  queja,  no  hubiera 
el  infractor  restablecido  las  cosas  á  su  estado  anterior,  po- 
drá hacerlo  la  empresa  á  costa  de  aquel,  previa  autoriza- 
ción del  Juez. 

CAPÍTIT.O  W 

OBLIGACIOXES    DE     LAS    EJIPRE3AS 

Art.  Gi.  Las  empresas  combinadas  deben  ser  considera- 
das como  una  sola  empresa  para  todos  los  efectos  de  la 
contratación  en  materia  de  trasporte,  sin  perjuicio  de  las 
acciones  que  puedan  corresponder  entre  sí  á  las  respectivas 
compañías,   por  consecuencia  de  las  bases  de  la  combinación- 

Art.  6o.  Es  deber  de  los  empresas  velar  por  que  todos 
sus  empleados  sean  dilijentes  é  idóneos.  Su  responsabilidad 
hacia  los  pasajeros  y  cargadores  por  daños  resultantes  de 
faltas  do  sus  empleados,  se  extiende  á  todos  los  actos  eje. 
cutados  por    éstos  en  desempeño  de    sus  funciones. 

Eu  caso  de  accidentes,  incumbe  á  las  empresas  probar 
que  el  daño  resulta  de  caso   fortuito   ó  fuerza  maj^or. 

Art.  GG.  Son  nulas  las  cláusulas  establecidas  en  los  re- 
glamentos, cartas  de  porto  y  billetes  por  los  cuales  que- 
den exoneradas  las  empresas  de  las  responsabilidades  que 
les  imponen  las    leyes. 
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Avt.  67.  Queda  absolutameiito  prohibido  á  las  empreísas 
de  ferrocarriles  que  sirs'eu  una  misma  región,  celebrar  entre 
sí  convenios  destinados  á  mantener  determinadas  tarifas  ó  á 
formar  un  fondo  común  de  los  productos  para  repartirse 
en  cualquier  proporción  las  utilidades,  y  en  caso  de  cele- 
brarse tales  convenios,  cada  día  de  su  vijencia  se  juzgará 
como  una  infracción  distinta. 

Art.  68.  Las  empresas  qne  fijan  sus  tarifas  sin  interven- 
ción del  Gobierno,  no  podrán  alterarlas  con  el  objeto  de 
bacer  eompetencia  á  otras  empresas  de  trasporte  por  tierra 
ó  por  agua,  posteriormente  establecidas,  durante  cinco 
años,  á  contar  desde  el  principio  de  los  trabajos  necesa- 
rios para  el   establecimiento    de    estas  empresas    posteriores. 

TÍTULO    IV 
CAPÍTULO   I 

DE    LOS   FKRROCARHILES    EN  EXPLOTACIÓN 

Art.  69.  Corresponde  á  la  Dirección  General  de  Ferro- 
carriles Nacionales: 

1 . "  Velar  por  que  el  servicio  de  trasportes  se  haga  con 
arreglo  ¡i  la  presente  ley. 

2."  Inspeccionar  los  ferrocarriles  nacionales  en  explota- 
ción y  exijirles  el  cumplimiento   de  sus  obligaciones. 

3."  Examinar  y  liquidar  las  cuentas  de  ferrocarriles  ga- 
rantidos, subvencionados  ó  arrendados  ¡jor  la  Nación, 
é  intervenir  en  su  administración  y  contabilidad  á 
fin  de  resguardar  los  intereses  fiscales  y  asegurar  el 
cumplimiento  de  los  contratos  respectivos,  debiendo 
abrir  una  cuenta  para  csda  empresa. 
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4."  Imponer  á  las  empresas  las  multas  autorizadas  por 
esta  Ley  y  por  los  reglamentos  respectivos,  y  hacer- 
las efectivas  por  la  vía  de  apremio,  no  pudiendo  los 
jueces  conceder  apelaciones,  cuando  procedan,  sino 
al  solo  efecto  devolutivo.  El  Crobierno  no  reconocerá 
á  la-v  empresas,  como  gastos  de  explotación,  el  monto 
de  las  multas  que  hubiesen  pagado. 

5."  Vigilar  el  cumplimiento  de  las  concesiones  de  los 
ferrocai'riles  nacionales  en  explotación. 

6.»  Entender  en  todo  lo  referente  á  la  explotación  de 
los  ferrocarriles  de  propiedad  de  la  Nación. 

7."  Proponer  al  Poder  Ejecutivo  la  construcción  de 
nuevas  vías  férreas,  ramales  y  estaciones,  donde  crea 
que  lo  exija  el .  mejor  servicio  de  las  comunicaciones 
y  las  iiccesidades  de  la  industria. 

8."  Dictaminar,  previo  informe  del  Departamento  de  In- 
genieros, sobre  las  propuestas  dé  ferrocarriles  que  se 
presenten  al  Poder  Ejecutivo   ó  al  Congreso. 

9."  Presentar  á  la  aprobación  del  Poder  Ejecutivo  los 
reglamentos  á  que  debe  sujetarse  la  administraciíju 
y  explotación  de  las  lineas  férreas  del  Estado,  espe- 
cificando, en  cuanto  sea  posible,  los  deberes  y  atri- 
buciones de  cada  empleado,  según  su  categoría;  y 
dictaminar  sobre  los  reglamentos  que  deberán  Y>re- 
sentar  las  empresas  particulares,  con  arreglo  á  esta 
ley,  dentro  de  un  plazo  perentorio  que  fijará  la 
misma  Dirección. 

10.  Expedir  las  iustrucciones  que  han  de  observar  los 
lüspectores  de  los  ferrocarriles  nacionales  en  explo- 
tación. 

11.  Proponer  al  Poder  Ejecutivo  las  tarifas  que  deben 
regir  en  los  ferrocarriles  de  propiedad  nacional,  y 
dictaminar  en  los    casos  en    que  el    Poder  Ejecutivo 
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tenga    derecho    de    intervenir   en    la    fijación  de  las 
tarifas  de  los  ferrocarriles  de  propiedad  particular. 

12.  Atender  los  reclamos  que  se  formulen  contra  las 
empresas    de   los  ferrocarriles,   conforme  á   esta    ley. 

13.  Exijir  de  las  administraciones  de  los  ferrocarriles 
de  propiedad  nacional  en  explotación,  la  presentación 
mensual,  tiimestral  ó  semestral  de  sus  respectivas 
cuentas  de  gastos  y  entradas,  para  examinarlas  y 
pasarlas  con  su    informe  á  la  Contaduría  General. 

14.  Formar  cada  año,  conjuntamente  con  el  Departamento 
de  Ingenieros,  la  carta  de  todos  los  ferrocarriles 
existentes  en  la  Nación,  ya  sea  en  servicio  ó  en 
construcción,  especificando  en  ella  su  traza,  lonjitud, 
trochas,  territorios  que  atraviesan  y  si  pertenecen  á 
la  Nación,  á  las   provincias  ó   empresas  j^articiüares. 

15.  Determinar  periódicamente,  previa  aprobación  del 
Poder  Ejecutivo,  el  tren  rodante  que  debe  mantener 
en  servicio  ordinario,  cada  ferrocarril  nacional,  en  re- 
lación al  movimiento  de  carga  y  pasajeros,  entre  los 
diversos  puntos  que   ligare. 

16 .  Fijar  el  nombre  de  las  estaciones  de  los  ferrocarriles 
nacionales,  prefiriendo  el  de  los  lugares  en  que  están 
situadas,  sin  que  las  empresas  puedan  usar  otras 
denominaciones;  y  cambiar  los  nombres  actuales  que 
ofrezcan  confusión. 

17.  Exijir  de  las  Compañías  la  separación  de  los  emplea- 
dos que  considere  peügrosos  para  la  seguridad  de  los 
viajeros  y  para  la  conservación  del  orden  público. 

18.  Detener  y  someter  al  juez  competente  á  los  indivi- 
duos que  se  hallaren  en  el  caso  del  artículo  81,  re- 
quiriendo el  auxilio  de  la  fuerza  pública  en  las 
circunstancias  que  exijan  una  resolución  urjente. 
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Ai't.  70.  La  Dii'ección  se  halla  facultada  para  requerir 
de  las  empresas  cuaní'os  datos  sean  necesarios  para  habi- 
litarla á  desempeñar  sus  funciones  y  cumplir  los  fines  de 
su  institución.  Ea  coiisecueucia,  la  Dirección  podrá  exijir 
la  comparencia  y  declaración  de  testigos  }'■  exhibición  de 
libros,  papeles,  tarifas,  contratos,  ajustes  y  documentos  re- 
lativos á  la  materia  de  la  investigación. 

Art.  71.  Toda  persona  ó  asociación  que  se  considere 
agraviada  por  hechos  ú  omisiones  de  las  empresas,  en  con- 
travención á  esta  ley,  pueden  ocurrir  á  la  Dirección  Gene- 
ral, estableciendo  brevemente  los  hechos.  La  Dirección  tras- 
mitirá una  relación  de  los  cargos  á  la  empresa,  citándo- 
la á  satisfacer  la  queja,  ó  contestarla  por  escrito  en  un 
plazo  que  fijará  prudencialmente  la  misma  Dirección.  Si  la 
empresa,  en  el  plazo  señalado,  reparase  el  perjuicio  alegado, 
quedará  exenta  de  responsabilidad  hacia  el  querellante,  en 
cuanto  á  la  trasgresión  especial  que  motivó  la  queja.  Si  la 
empresa  no  satisfaciera  el  reclamo,  en  el  término  señalado, 
ó  hubiere  fundado  motivo  para  investigar  sobre  la  queja 
deberá  la  Dirección  ordenar  la  investigación  del  modo  y  por 
los  medios  que  lo  juzgue  conveniente.  Ninguna  queja  so 
rechazará,  por  razón  de  ausencia -de  perjuicio  directo  para 
el  querellante. 

Art.  72.  En  toda  investigación,  la  Dirección  General  de- 
berá actuar  por  escrito,  consignando  los  hechos  sobre  que 
se  basan  las  conclusiones,  y  el  dictamen  de  la  Dirección 
General  hará  fé  en  juicio,  salvo  prueba  en  contrario.  Los 
dictám.enes  de  la  Dirección  serán  archivados  por  la  misma) 
dándose  copia  de  ellos  á  la   parte  interesada. 

Art.  73.  En  todos  los  casos  de  investigación,  Ipo  Direc- 
ción de  Ferrocarriles  expresará  clara  y  terminantemente 
el  hecho  ó  la  omisión  contraria  á  la  ley,  ó  el  daño  ó  per- 
juicio causado  por  la    infracción,    debiendo   expedirse  inme- 
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diatamente  copia  del  dictamen  á  la  empresa,  cou  uu  aviso 
para  que  suspenda  y  desista  de  la  infracción,  ¡3  repare  el 
daño  causado,  ó  ambas  cosas  á  la  vez,  dentro  del  plazo 
que  la  misma  comisión  señalará  pnidencialmente.  Si  en  di- 
cho plazo  se  comprobase  á  la  Dirección  que  la  infracción 
lia  cesado  y  el  perjuicio  á  sido  reparado,  de  acuerdo  con 
su  dictamen  ó  á  satisfacción  de  la  parte  querellante,  se  le- 
vantará acta  de  ello,  quedando  la  empresa  exenta  de  ulte- 
rior responsabilidad  ó  penalidad,  por  razón  de  dicha  infrac- 
ción. 

Art.  74.  La  Dirección  de  FerrocaiTÍles  exijirá  á  todas  las 
empresas,  en  el  tiempo  y  forma  que  ella  determine,  infor- 
mes anuales  sobre  los    puntos   siguientes: 

1.0  Monto  del  capital  emitido,   suma  pagada   y   forma   de 

dicho  pago. 
2."  Dividendo  repartido,  fondo    de    reserva    si  lo   ha}-,  y 

número  de   accionistas. 
3."  Deudas  consolidadas  y    flotantes   é  intereses    pagados. 
4,"  Costo  y  valor   de  los  bienes  muebles   é    inmuebles   de 

la  empresa. 
5."  Número  y  clase  de  empleados  y  su  dotación. 
6."  Sumas  destinadas   anualmente  para  mejoras,  su  inver- 
sión y  carácter  de  estos    anticipos. 
7."  Ingresos  y   egresos    de    cada  ramo    de  negocios  ó  de 

cualquier    otra   procedencia. 
8.»  Balance  de  ganancias  y  perdidas. 

9."  Estado  completo  de   la  empresa  y  de  todas    sus  ope- 
raciones anuales. 
10.  Datos  pedidos  por   la     Dii'ección  sobre    tarifas  y  re- 
glamentos de  trasporte,    ó  sobre    convenios   con  otras 
empresas. 
Art.  75.  Será  también  obligación  de  las  empresas  contes- 
testar  todas     las    cuestiones  especiales   sobre    las    cuales    la 
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Dirección  necesite  informes,  como  asimismo  llenar  los  for- 
mularios que  para  fines  estadísticos  le  remita  diclia  Direc- 
ción. 

Art.  76.  La  Dirección  de  Ferrocarriles,  autorizada  por  el 
Poder  Ejecutivo,  puede  fijar  uu  plazo  dentro  del  cual  las 
empresas  establecerán  uu  sistema  determinado  y  iiniforme 
de  contabilidad. 

CAPÍTULO  n 

DE    LOS     FERROCARRILES    EN    CONSTRUCCIÓN 

Art.  77.  Corresponden  al  Departamento  de  Obras  Públicas: 

1."  Dictaminar  sobre  las  propuestas  de  ferrocarriles 
que  se  presenten  al  Congreso  ó  al  Poder  Ejecutivo 
y  sobre  los  planos,  especificaciones  y  pliegos  de 
condiciones  de  los  proyectos  respectivos. 

2."  Proponer  al  Poder  Ejecutivo  la  construcción  de 
nuevas  vías  férreas,  ramales  y  estaciones  donde 
crea   que  lo    exije  el  mejor    servicio. 

3."  Tener  á  su  cargo  la  inspección  de  los  ferrocarri- 
les nacionales  en  construcción  \-  entender  en  lo  re- 
lativo á  la  compra  de  materiales  para  los  que  la 
Nación  construya  por  su  cuenta. 

4."  Proponer  al  Poder  Ejecutivo  los  reglamentos  á 
que  deba  sujetarse  la  construcción  de  los  ferro- 
carriles nacionales  y  expedir  las  instrucciones  que 
deban  observar  los  inspectores  de  estas  obras. 

5.»  Formar  anualmente  la  carta  de  los  feíTOcarriles 
concedidos,  proyectados,  en  construcción  y  eu  ex- 
plotación, conjuntamente  con  la  Dirección  de  Fe- 
rrocarriles Nacionales. 

G."  Uniformar  la  contabilidad  de  los  ferrocarriles  que 
se  construyan  por  la  Nación  ó  con  su  garantía   ó 
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subveación,  y  solicitar  en  la  debida  oportunidad, 
del  Poder  Ejecutivo,  la  resolución  respectiva  para 
declarar  cerrado  el  período  de  construcción. 
7.0  Determinar  el  capital  de  construcción  de  cada  fe- 
rrocarril nacional,  con  arreglo  á  los  planos,  espe- 
cificaciones y  presupuestos  definitivos,  y  establecer 
el  capital  invertido  en  los  que  se  construyan  por 
cuenta  de  la  Nación. 

CAPÍTULO  III 

EELACIONES    DE    LOS    INSPECTORES 

Art.  78.  La  Dirección  de  Ferrocarriles  y  el  Departamen- 
to de  Obras  Públicas,  pueden  solicitarse,  mutuamente,  los 
informes  que  necesiten  para  el  desempeño  de  sus  funciones. 

Art.  79.  Los  inspectores  de  la  Dirección  de  Ferrocarriles 
y  del  Departamento  de  Obras  Públicas,  tendrán  libre  acceso 
en  las  estacioaes,  talleres,  vías,  trenes  y  dependencias  en 
los  ferrocarriles  nacionales. 

TÍTULO  V 

DííípO!iíiciouC!)í   {(ctcniCK 

CAPÍTULO  I 

DE  LOS  DELITOS  Y  FALTAS  CONTRA  LA  SEGURIDAD  Y  EL  TRÁFICO 

Art.  80.  Los  directores,  administradores,  empleados,  de- 
positarios, aiTendatarios,  ajentes  y  demás  personas  que 
obren  á  nombre  de  la  empresa,  serán  consideradas  culpa- 
bles por  las  infraccioaes  á  esta  ley,  sea  que  las  ejecute 
individual  ó  colectivamente,  ó    que    induzcan    ó    consientan 
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algo  prohibido  ó  declarado  ilícito,  ú  omitan  algo  ordenado 
en  ella;  y  sufrirán  por  cada  infracción  la  pena  de  arresto, 
que    uo  excederá  de  un  mes  ó  multa  de  cien    á    mil  pesos. 

Art.  81.  Todo  individuo  que  destruya  intencionalmente 
una  barra-carril,  ó  emplease  algún  otro  medio  para  dete- 
ner ó  entorpecer  la  marcha  de  un  tren,  ó  para  hacerlo 
descarrilar,  será  castigado  con  una  pena  de  tres  meses  á 
im  año   de  arresto. 

Si  el  fin  que  el  delincuente  se  propuso  se  hubiese  pro- 
ducido, la   pena  será  de  un  año  á  tres  años  de  prisión. 

Si  el  hecho  hubiese  ocasiouado  cuutusiones,  heridas  ó 
fracturas  en  alguna  persona,  la  pena  será  de  tres  á  ocho 
años  de  presidio  ó  penitenciaria. 

Si  el  accidente  hubiese  ocasionado  la  muerto  do  una  ó 
más  personas,  la  pena  no  bajará  de  ocho  años  de  presidio i 
pudiendo  los  tribunales  aplicar  hasta  la  iiltima. 

Art.  S2.  La  amenaza  verbal  ó  escrita,  de  cometer  algu- 
nos de  los  delitos  especificados  en  el  artículo  anterior,  cuando 
se  haga  con  el  fin  de  que  los  empleados  de  un  ferrocarril 
abandonen  el  servicio,  será  castigada  con  arresto  de  uno  á 
seis  meses,  ó  con  una  multa  de  cincuenta  á  cien  pesos  na- 
cionales. 

Art.  83.  Todo  individuo  que  por  imprudencia,  neglijencia 
ó  inobservancia  de  los  reglamentos,  causare  involuntaria- 
mente un  accidente  del  que  haya  resultado  herida  de  una 
ó  más  personas,  será  castigado  con  arresto  de  un  mes  á  ua 
año,  ó  una  multa  de  cien  á  mil  pesos  nacionales,  sin  per- 
juicio de  la  reparación  del  daño  causado. 

Si  'el  accidente  hubiera  producido  la  muerte  de  uaa  ó 
más  personas,  la  pena  será    de  prisión  de  uno  á  cinco  años- 

Si  el  causante  del  accidente  fuera  empleado  de  la  empresa, 
ésta  responderá  por  los  daños  y  perjuicios  causados,  de 
acuerdo  con  el  artícnlo  65. 
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Art.  84.  Los  mecánicos,  conductores  ó  guardatreaes  y 
demás  empleados  que  abandonaren  su  puesto,  ó  se  hallasen 
ebrios  durante  su  servicio  respectivo,  serán  penados  con 
an^esto  de  un  mes  á  un  año,  ó  cou  la  mrJta  de  cien  á  mil 
pesos  nacionales. 

Si  á  consecuencia  del  abandono  del  puesto  ó  del  estado 
de  ebriedad,  ocurrieseu  accidentes  que  causasen  la  muerte  ó 
heridas  á  alguua  persona,  la  pena  será,  en  el  primer  caso, 
de  tres  á  ocho  años  de  presidio  ó  penitenciaria  y,  en  el 
segundo,  de  uu  año  á  tres  de  prisión,  sin  perjuicio  de  las 
indomnizaciones  á  que  la  empresa  queda  obligada. 

Si  el  abandono  ó  la  embriaguez  se  hiciese  cou  intención 
criminal,  el  culpable  será  castigado  cou  las  penas  señaladas 
en  el  articulo  82,  aumentadas  en  un  tercio,  cuando  no  fuere 
el  caso  de  aplicar  la  última  pena. 

Art.  85.  Todo  el  que  intencionalmeute  cortase  los  alam- 
bres del  telégrafo  destinados  al  servicio  del  del  ferrocarril, 
arrancase  ó  destruyese  los  postes,  ó  ejecutase  algún  otro 
acto  tendente  á  interrumpir  la  comunicación  telegráfica,  será 
castigado  con  arresto  de  dos  meses  á  un  año.  Si  del  hecho 
hubiese  resultado  accidentes  en  los  trenes,  la  pena  será  de 
lui  año  á  tres  de  prisióu.  Si  de  esos  accidentes  resultase 
herida  ó  muerte  de  alguna  persona,  la  pena  será  de  tres 
á  diez  años  de  presidio  ó  penitenciaría. 

Art.  87.  Todo  ataque  ó  resistencia  violenta  á  his  aj entes 
ó  empleados  de  los  ferrocarriles,  en  el  desempeño  de  sus 
funciones,  será  castigada  con  arresto  de  quince  días  á  tres 
meses,  ó  con  una  multa  de  cincuenta  á  trescientos  pesOg 
nacionales. 

Art.  87.  Si  durante  el  viaje  de  un  tren  se  cometiere  al- 
gún delito,  el  conductor  deberá  tomar  las  medidas  necesa- 
sias  para  asegusar  la  persona  del  delincurnte,  que  será 
puesto  á  la   disposición    del  Juez  respectivo,   en   la  primera 
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estación  que  se  tocare,  acompañándole  de  na  parte  detalla- 
do del  hecho  criminal,  con  expresión  de  las  personas  que, 
lo  presenciaron.  Para  el  cumplimiento  de  este  deber  el  con- 
ductor tendrá  las  facultades  y  autoridad  que  son  inheren- 
tes á  los  ajentes  de  policía. 

Art.  88.  Los  jefes  de  estaciones,  los  conductores  de  tre- 
nes y  demás  empleados  encargados  de  velar  por  la  seguri- 
dad del  tráfico,  pueden  requerir  el  auxilio  de  la  fuerza  pú- 
blica y  de  los  particulares,  para  hacer  efectivas  las  reglas 
relativas  á  esa  misma  segnaridad,  como  también  para  la 
aprehensión  de  los    deliu  cuentes. 

Art.  89.  Las  infracciones  de  la  presente  ley,  cometidas 
con  voluntad  criminalj  j  que  ao  tengan  pena  especial  seña- 
lada, serán  castigadas  por  los  Tribunales  con  arresto  de 
uno  á  seis  meses  ó  multa  de  cincuenta  á  mü  pesos  nacio- 
nales, por  denuncia  de  los  inspectores,  de  los  pasajeros  ó 
de  las  empresas,  ó  á  solicitud   del  Ministerio  Fiscal. 

Art.  90.  La  policía  de  orden  interno  de  las  estaciones  y 
de  los  trenes  se  establecerá  en  un  Reglamento  especial  for- 
mado por  las  empresas  y  aprobado  por  el  Poder  Ejecutivo 
nacional  ó  provincial,  según  que  se  trate  de  ferrocarriles 
nacionales   ó  provinciales. 

CAPÍTULO  II 

DE    LAS    FALTAS    COMETIDAS    POR    LAS    EMPRESAS 

Art'  91.  Las  empresas  de  ferrocarriles  son  responsa- 
bles por  los  actos  ú  omisiones  contrarios  á  la  presente  ley 
y  á  los  reglamentos  dictados  en  su  consecuencia,  sin  poder 
declinar  su  responsabilidad   en  sus  empleados. 

Art.  92.  Cada  infracción  cometida  por  las  empresas  será 
castigada  con  multa  de  quinientos  á  diez  mil  pesos,  debiea- 
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do  considerarse  como  una  infracción  distinta  cada  día  que 
dejen  trascurrir  sin  ponerse  en  las  condiciones  de  la  ley 
después  de  la  orden  que  al  efecto  hubieren  recibido  de  la 
Inspección  gubernativa. 

Art.  93.  En  caso  de  reincidencia,  la  multa  autorizada  por 
el  artículo  anterior,  se   duplicará. 

TÍTULO   VI 

nisposíicionesí   tlivei'.«ia!i> 

Axt.  94.  El  Poder  Ejecutivo  establecerá  multas  de  cien 
á  mil  pesos  para  castigar  las  infracciones  de  los  reglamentos 
que  dicte  ó  apruebe,  especialmente  las  que  importen  falta  ó 
desatención  hacia  los  pasajeros  y  cargadores  por  pai'te  de 
las  empresas  y  sus  empleados. 

Art.  95.  El  importe  de  las  multas  que  se  imponga  con 
motivo  de  la  aplicación  de  esta  ley  á  los  ferrocarriles  na- 
cionales será  destinado  á  formar  un  fondo  especial  para  la 
fundación  y  sostenimiento  de  una  escuela  de  maquinistas 
y   foguistas. 

Art.  96.  Toda  cuenta  por  garantía  que  deba  pagar  el 
Gobierno  Nacional  deberá  ser  presentada  á  la  Dirección 
General  de  Ferrocarriles,  para  que  ésta  la  eleve  al  Ministe- 
rio del  Interior  con  el  resultado  de  las  operaciones  que  le 
incumben  por  el   artículo   70  inciso   3.". 

Art.  97.  Los  empleados  de  las  empresas  que  pi'esten  sus 
servicios  en  las  estaciones  y  en  los  trenes  y  todos  los  que 
por  la  naturaleza  de  sus  funciones  se  hallen  en  comunica- 
ción necesaria  con  el  público  y  con  las  autoridades,  deberán 
hablar  el  castellano. 

Art.  98.  Cuando  un  ferrocarril  atravesare  ríos  navegables 
deberá  ser  construido  de  manera  que  no  embarace  la  na- 
vegación.   Si  atravesare  otra  clase  de  ríos,  esteros  ó  canales 
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de  riego,  las  obras  se  ejecutarán  de  manera  que  uo  perju- 
diquen el  uso  de  las  agidas. 

Arfc.  99.  Queda  derogada  la  ley  de  ferrocarriles  de  18  de 
Setiembre  de  1872  y  todas  las  disposiciones  que  se  opongan 
á  la  presente  ley. 

Art.  100.  No  obstante  lo  dispuesto  en  el  articulo  ante- 
rior, continuarán  vigentes  las  prescripciones  relativas  á  la 
formación  y  marcha  de  los  trenes,  hasta  que  el  Poder 
Ejecutivo  dicte  los  reglamentos  necesarios  para  cumplir 
esta  ley  en  esa  parte. 

Art.  101.  Mientras  se  dicta  una  ley  especial  sobre  tras- 
portes por  agua,  éstos  se  regirán  por  las  disposiciones  de 
la  presente  ley  que  les   fueren  aplicables. 

Art.  102.  Comuniqúese  al  Poder  Ejecutivo. 

Dada   en  la    Sala   de    Sesiones    del    Congreso   Argentino,    en    Buenos 
Aires,  á  18  de  Noviembre  de   1891. 

Miguel  M.  Nougués.  Benjamín  Zorrilla. 

Benigno  Ocainpo,  Uladislno  S.  Frias, 

Secretario  del  Estado.  Secretario  de  la  Cámara  de  Diputados. 


Por  tanto: 


Téngase  por  ley    de  la    Nación,    cúmplase,    comuniqúese, 
pubhquese  y  dése   al   Eegistro  Nacional. 


PELLEGEINI. 
José    V.    Zapata. 
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Progreso  de  Ferrocarriles 


El  ferrocarril  del  Oeste  de  Buenos  Aires,  fué  el  primero 
qne  se  instaló  en  la  Eepvibliea  Argentina  y  en  el  año  de 
1857  abría  al  tránsito  público  su  primera  sección,  compuesta 
de  10  kilómetros. 

El  progreso  ferrocarrilero  de  esa  Nación  ha  tenido  el 
siguiente   desarrollo : 


AÑOS 

KILÓMETROS 

EN   EXPLOTACIÓN 

1857 

10 

1860 

39 

1865 

213 

1870 

732 

1875 

1384 

1880 

2313 

1885 

4541 

1890 

9255 

1852 

12990 

Los  cuadros  siguientes,  demostraran  la  manera  como  están 
distribuidos  en  el  territorio  argentino,  esos  12990  kilómetros 
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con    que    se  señalan   sus    adelantos  en  ferrocarriles,    el  1.» 
de  Enero  de  1893. 


FERROCARRIL    OESTE    DE   BUENOS   AIRES 

TROCHA    1  M.  676 


NOMBRE 

IlE    LAS    ESTACIONES 

DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 

DISTANCIA  DESUB 

LA    ESTRCIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 

ALTDRA 
SOBRE  EL 

Parciales 

Acumiiladas 

DEL    MAR 

1 

Once  de  Setiembre 

0 

0 

8.5 

metros 

19.4 

2 

Almagro 

1.1 

1.1 

23.5 

3 

Caballito 

3.2 

4.3 

23.1 

4 

Flores  

1.6 

5.9 

23.2 

5 

V.  Sarsfiekl.    .    .    . 

1.4 

7.3 

21. 

6 

Liniers 

4.4 

11.7 

20.1 

7 

Ramos  Mejía  .    .    . 

3.4 

15.1 

23.2 

8 

M.  J.  Haedo  .    .    . 

o. 

18.1 

26.4 

9 

Morón 

2.2 

20.3 

21.3 

10 

Ituzaingó 

4.6 

24.9 

26.5 

11 

Merlo 

5.7 

30.6 

14.6 

12 

Moreno 

5.9 

36.5 

22.8 

13 
14 

Rodríguez   .... 
Lujan 

14.7 
15.3 

51.2 
66.5 

31.1 

28.4 

15 

Jauregui 

6.9 

73.4 

26.3 

16 

Olivera 

8.1 

81.5 

28.5 

17 

(rowland 

9.3 

90.8 

33.3 

18 

Mercedes 

7.4 

98.2 

39.5 

19 
20 

Snipach>t 

Gorostiaga  .... 

27.4 
16.8 

125.6 

142.4 

46.1 
49.5 

21 

Chivilcoy 

15.2 

157.6 

53.6 

22 

Benitez 

13.8 

171.4 

52.1 

23 

Alberti 

15.6 

187. 

53.9 

24 

Larrea 

8.4 

195.4 

56.6 

25 

Bragado  

13.3 

208.7 

56.4 

26 

Olascoaga    .... 

18. 

226.7 

57.3 

27 

28 

Deunehy 

Nueve  de  Julio  .    . 

17.7 
16.6 

244.4 
261. 

66.5 
75.4 

29 

French 

13.2 

274.2 

78.9 

30 

Cambaceres .... 

12. 

286.2 

79.7 

31 

Casares 

23.1 

.309.3 

81.7 

32 

Guanaco 

27.1 

336.4 

85.6 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 

DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 

DISTANCIA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CENTEAL 

EN  KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

1  Parciales 

Acimuladas 

DEL    MAR 

33 

Chiclana 

9.1 

345.5 

metroa 

85.2 

34 
35 

Peliuajó 

Castelli 

17.1 
16.4 

362.6 
379. 

85.6 
85.9 

36 

Passo 

21.4 

400.4 

85.9 

37 

Berutti 

19.3 

419.7 

86.6 

38 

La  Juuta 

13. 

432.7 

88.9 

39 

Trenque  Lauquen  . 

10.6 

443.3 

451.8 

94.9 

Banial  del  Ouce  de  Setiemltrc  á  las  Catalinas 


1  Once  de  Setiembre 

2  Las  Catalinas.    .    . 


0. 
6. 


0. 
6. 


19.4 

4.8 


Baiual  del  Onee  de  Setiembre  al  ulereado  de  Friitoí» 


Once  de   Setiembre 
Mercado  de  Frutos 


0. 
13. 


O. 
13. 


21. 5  vía 
Oeste  B.  A. 


19.4 
4.7 


Rainal   «le   Ilaedo    á",  lia    l'lata 


Haedo 

San  Justo   .    .    .    , 

Santa  Catalina  .  , 
J.  Mármol  .  .  .  - 
Claypole  .... 

Várela 

J.   Gutiérrez   .    . 
Empalme  Pereyra 
Adolfo  Alsina.    . 
Ringuelet.   ... 
Tolosa 


La  Plata. 


0. 

0. 

5. 

5. 

16.2 

21.2 

5.4 

26.6 

4.1 

30.7 

6.1 

36.8 

8.6 

45.3 

10.4 

55.7 

6.9 

62.6 

1.4 

64. 

2.7 

66.7 

3.6 

70.3 

26.6       ! 


Via  Oeste  B.  A. 

96.9 

VíaB.  A.  y 

Ensenada 

56 


26.4 
24.3 
16.1 
22.7 
18.8 
22. 
18.8 
10.4 
10.7 
8.1 
11.5 

19. 
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Ramal  «le  I^a  l*ln(n  á  la  Ríttei'n  del  SSín»  Mautíaso 


NOMBRE 

DE    I.AS    ESTACIONES 


DISTANCIAS     I  DISTANCIA  DESDE 
LA     ESTACIÓN 
CENTRAL 


EN    KILÓMETROS 


Pardales  I   Acuniulailas     EN  wlómetros 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    tíAR 


La  Plata. 


Puerto  La  Plata 
Dock  Central.  . 
Muelles    .... 


0. 

2.8 
5.9 
0.5 


Ribera  Río  SantiaffOh     1.4 


0. 

2.8 
8.7 
9.2 

10.6 


Via  Oeste  B.  A. 

9(5.9  vía  B.  A. 

V  Ensenada 

5(i 


Vía  Oeste  B.  A. 

107.5. 

Vía  B.  A.  y 

Ensenada  66.6 


metros 

19. 

13.9 

7. 
5.Í 

4.9 


s«sitnl  «le  Tol!«tí«a  íe.  lünipaliiie  aOnüNeiiada 


Tolosa . 


Empalme  Eusenadaj,     G.5 


G.5 


Vía  Oeste  B.  A. 

93.3. 
Vía  B.  A.  Ense- 
nada 52  4. 

Vía  Oeste  B.  A. 

99.8. 
Vía  B.  A.  Ense- 
nada 5S.9. 


11.0 


4.9 


Itaiual  «le  Tolo«a  á  dizalde 


IjTolosa 

I 
2¡PuertoLa  Plata, 

3  Elizalde  .    .    .    . 


8. 


O. 


11. 


Via  Oeste  B.  A. 

93.3. 
Via  B.  A.  Ense- 
nada 52.4. 

Xia  Oeste  B.  A. 

104.3 

B.  A.  Ensenada 

69.9 


11.5 
13.9 
28.2 


Ramal  «Ic   Euipalmc  I'ereyra  ú  la    L^slaciwit  S'erejra 


Empalme  PerejTa. 


0. 


I  Via  Oeste  B.  A. 
82.3.  B.  A.  En- 
I     senada  41.4 


10.4 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 
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DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


Parciales     Acumuladas 


DISTANCIA  DESDE 

LA  ESTACIÓN 

CENTRAL 


ALTURA 

SOBRE  EL 

NIVEL 


EN  KILÓMETROS  /DEL  MAR 


Pereyra 


2. 


Vía  O.  B.  A.  84.3. 
Via  B.  A.  y  En- 
senada 39.4 


Ramal  de  Márniol  31  Tciii¡terScy 


13.2 


Mármol   .    . 
Temperley 


2.1 


2.1 


Vía  O.  B.  A.  53.2. 
Vía  Sud  22. 


Vía  O.  B.  A.  66.3. 
Vía  Sud  19.9 


19.6 
19.1 
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FEREOCARELL    DEL    SUD 

TROCHA  1  M.  f!76 

XOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 

DISTANCIAS 

EN    KILÚMETKOS 

DISTANCIA  DESDE 
LA     ESTACIÓN 

ALTURA 
SOBRE  EL 

Partíalos 

Atumnladas 

EN    KILÓMETKOS 

DEL    MAR 

1 

P.  Constitución  .    . 

0. 

0. 

9.2 

metros  _ 

16.2 

2 

Barracas  N.    .    .    . 

2.8 

2.8 

5.4 

3 

Barracas   S.    .    .    . 

0.8 

3.6 

B.4 

4 

Lanús  

5.4 

9. 

8.' 

5 

Banfiekl 

4. 

13. 

12.  y 

6 

Lomas  de  Zamora  . 

2. 

15. 

18.'^ 

7 
8 

Temperley  .... 
Adrogué 

1.3 

2.8 

16.3 
19.1 

19A 
23.1 

9 

Burzaco 

3.1 

22.2 

26.6 

10 

Glew 

7. 

29.2 

28.^ 

11 

San  Vicente    .    .    . 

10. 

39.2 

24.4 

12 

Donselar 

12.9 

52.1 

17.4 

13 

Ferrari 

12.1 

64.2 

16.  y 

14 
15 

Jeppener 

Altamirano  .... 

13. 

10.2 

77.2 
87.4 

15.4 
15.2 

Ifi 

lo .  7 

103.1 
111.4 

19.1 

17 

Ranchos  

8.3 

21.4 

18 

Villanueva  .... 

20.6 

132. 

19.5 

19 

Bonnement .... 

5. 

137. 

18-6 

20 

Salado 

6.4 

143.4 

21. á 

21 

Chas 

14.4 

157.8 

21. y 

22 

San  Pedro  .... 

19.1 

176.9 

25.» 

23 

Eosas 

14.6 

191.5 

32. 

24 

Las  Flores  .... 

17.      208.5 

36.7 

25 

Colorada 

21. 

229.5 

47.7 

26 

Pardo 

13.5 

243. 

57.» 

27 

Cacharí 

19.3 

262.3 

74.4 

28 

Paris 

19.5 

281.8 

89.4 

29 

Shaw 

14.4 

296.2 

108.4 

30 

Azul 

21.8 

318. 

138. 

31 
32 

Hinojo 

Olavarría 

29. 
15. 

347. 
362. 

157.3 
163.9 

33 

Pourtalé 

28.2 

390.2 

186.6 

34 

Muñoz 

17. 

407.2 

184.3 

35 

Rocha 

20.6 

427.8 

176. 
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DISTANCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA 

NOMBRE 

EN    KILÓMETROS 

LA    ESTACIÓN 

SOIiRE  EL 

DE    LAS    ESTACIOSES 

CENTRAL 

Parciales 

Acumuladas 

EN   KILÓMETROS 

DEL    MAR 

metros 

36 

Las  Mai'tinetas   .    . 

13.5 

441.3 

177.8 

37 

La  Grama 

13.2 

454.5 

171.7 

38 

La  Colina    .... 

27.7 

482.2 

195.4 

39  Sauce  Corto    ... 

37.5 

519.7 

237.4 

40 

Currumalán.    .    .    . 

15.6 

535.3 

250.5 

41 

Arroyo  Corto.    .    . 

17.7 

553. 

272.5 

42 

Pigüe  

14.8 

567.8 

288.2 

43 

Alfalfa 

20.3 

588.1 

341.7 

44 

Tornquist 

40.7 

628.8 

285.8 

45 

Napostá 

40.6 

669.4 

194.2 

46 ¡La  Vitícola.    .    .    . 

13.4 

682.8 

131.2 

Vía  Altamirano 

y  Azul   720.3 

1 

47 

Baliia  Blanca .    .    . 

26.6 

709.4 

vía  Maypú  y 

Tres  Arrovos 

766.6  vía  Flores 

20.3 

48 

Puerto  Bahía  Blanca 

7.3 

716.7 

y  Tandil  731.1 

'      5.7 

ffiniiaal  <lc  I^^uijtalisic  I^auús  á  la  Roca 


1  Empalme  Lanús. 

2  Boca 


0. 

5.8 


9.3 
15.1 


6.2 

4.7 


Rauíal  de  Tcanperley   á  Cañuelas 


Temperley  . 
Llavallol  .    . 
Monte  Grande 
Ezeiza  ... 

Tristán  Suárez 
Máximo  Paz 
Vicente  Casares 
Cañuelas .    .    . 


0. 

0. 

5. 

5. 

4.1 

9.1 

5.9 

15. 

5.7 

20.7 

7. 

27.7 

.  4.1 

31.8 

15.7 

47.5 

19.9 


67.4 


19.1 
30.8 
17.2 
22. 

20.5 
18.2 
21.8 
34.8 
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Ramal  de  Altaniírano   al    Puerto    de    Itahia    Blnuea 


NOMBKE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 


Parciales     Acnmubdas 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN  KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Altamirano .    .    .    . 

Gaudará 

Chascomús  .    .    .    . 

Adela 

Monasterio  .... 

Lezama 

Guerrero 

Taillade 

Sevigne 

Dolores 

Parravicini  .... 
Velázquez    .    .    .    . 

Maipú 

Rodríguez   .    .    .    . 

Fair 

Ayacucho    .... 
Reconc[UÍsta.   .    .    . 

Iraola 

Tandil 

Pilar 

Vela 

López  

Juárez  

Alzaga 

González  Chavez   . 

Vázquez  

Tres  Arroyos .    .    . 
Micaela   Cascallares 

Irene 

Aparicio 

Las  Mostazas.  .  . 
San  Eomáu.  .  .  . 
10  Hondo    .    .    . 


Grwbeúi 

Puerto  Bahía  Blanca 


O 
10.9 
15 
15.4 

9.7 
13. 
11.5 
14. 
14.1 
12.4 
19.1 
21.2 
25.4 
21.9 
23. 
17.8 
20.7 
21.3 


21.4 

25. 

19.8 

19.7 

20.3 

26.4 

21.6 

18.2 

24.4 

22.3 

21. 

18. 

37.7 

13.1 

14.6 

23.6 

9.5 


0. 

10.9 
25.9 
41.3 
51. 
64. 
75.5 
89.5 
103.6 
116. 
135.1 
156.3 
181.7 
203.6 
226.6 
244.4 
265.1 
286.4 
307.8 
332.8 
352.6 
372  3 
392.6 
419. 
440.6 
458.8 
483.2 
505 . 5 
526.5 
544.5 
582.2 
595.3 
609.9 

633.5 

643. 


91. 


Via  Altamirano  v 
Azul  7áO.:í  Via  Mai- 
pú y  Tres  Arroyos 
7b6,ü  Vía  Flores  v 
Tandil  731.1 


metros 

15.2 

17.6 

12.4 

10. 

9.6 

10.9 

7.8 

9.9 

10.3 

7.9 

9.3 

10.7 

16.1 

30.6 

53.6 

73.9 

10.5 

130.6 

178.3 

173.8 

219.9 

224.7 

214.8 

194.6 

194.7 

154.5 

108. 

116.5 

100. 

110.1 

112. 

100.4 

67.2 

24.1 

4.6 
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Ramal  de  Blaipú  á  Miar  del  Plata 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 


l'arcialts     Aciiimilaña! 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Maipú 

Coronel  Dorrego. 

Piran 

Arbolito  .... 
Vivarata  .... 

Cannet 

Mar  del  Plata.    . 


0. 
25.6 
22.1 
21.2 
23.2 
25.8 
13.1 


0. 

25.6 
47.7 
68.9 
92.1 

117.9 

131. 


272.7 


Raiiíai  de  Sliuojo  á  Kícrra  Etaya 

IjHiuojo II    ^-   I       ^-     I         ^^^-^ 

2I Sierra  Baya.   .    .    .||     5.51       5.5  j         .356.1 

Ramal  de  ülinojo  »  Sievpst  Cltica 


llHinojo.    .    . 
2  Siei'ra  Chica 


0.   I 

7.71 


0.      1         350.6 
7.7  1         358.3 


Ramal  de  Alavarria  á  Estancia  Dávila 


1 1  Olavarría .... 
2 1  Estancia  Dávüa. 


0. 
13. 


0. 
13. 


365.6 

378.6 


Ramal  del  Taudil  á  Las  Cauteras 


llTandil [i     0.    I 

2  Las  Canteras  .    .    A'     5.3 


0. 
5.3 


.398.8 
404.1 


metros 

16.1 
21.  S 

24.2 
26.1 
28.2 
26.7 
16.3 


157.3 
216.8 


157.3 
170.3 


163.9 
196.8 


173.3 
213.1 


Ramal  de   Xlei-lo  á  Saladillo 

0.  39.1 

4.2 
17.3 
31.5 
36.2 


Merlo 

0. 

C.  Suárez 

4.2 

M.  Paz 

13.1 

G.  Hornos  .... 

14.2 

Las  Heras   .... 

4.7 

14.6 

22.3 

30. 

33.3 

36.1 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIOXES 

DISTANCIAS 

F.X    KILÓMETROS 

DISTAN  CLi  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

Parciales 

Acumuladas 

DEL    MAR 

metros 

6 

7 

Zapiola 

Lobos 

16.9 
15.2 

53.1 
68.3 

34.5 

28.3 

8 

S.  María 

15.3 

83.6 

30.4 

9 

R.  Pérez 

18.9 

102.5 

33.9 

10 

Del  Carril 

19.9 

122.4 

36.6 

11 

Cazón  

15.7 

138.1 

41.6 

12 

Saladillo 

15.3 

155  4 

109.5 

46.7 

Bamal  de  lias  S^lorcs  al  Tandil 


Las  Flores  .  . 
Plaza  Montero 
Colman.  .  .  . 
Santa  Rosa .  . 
Raucli  .... 
Egaña .... 
De  la  Canal    . 

Tandil.    .    .    . 


0. 

0. 

15.5 

15.5 

29.3 

44.8 

38.3 

73.1 

17.2 

90.3 

21. 

111.3 

18.4 

129.7 

21.5 

151.2 

214.9 

36.7 

43.7 

58.5 

75.9 

94.1 

114.3 

135.2 

Vía  Las   Flores 

366.1 

179.3 

ViaMaipú39S.8 

F.  C.  BUENOS  AIRES  Y  PUERTO  DE  LA  ENSENADA 

TROCHA  1  M.  676 


Central 

Venezuela  .  .  . 
Casa  Amarilla.  . 
Geueral  Brown  . 

Boca 

Barraca  Peña.    . 
Tres  Esquinas.    . 
Barracas  al  Norte 
Barracas  Iglesias. 
General  Mitre.    . 

Wüde 

Bernal 

Quüme»  .... 
Espeleta  .... 


0. 

0. 

0.7 

0.7 

1.4 

2.1 

1.5 

3.C 

0.6 

4.2 

0.5 

4.7 

0.8 

5.5 

0.9 

6.4 

0.7 

7.1 

2.9 

10. 

4. 

14. 

3. 

17. 

2.6 

19.6 

3.5 

23.1 

11.3 
9.5 

6.3 

5.1 

6.3 

5.2 

6.4 

7.5 

5.9 

6.2 

7.5 

21.3 

19.1 

22.8 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 

Berazategui .    .    . 

Godoy  

Concliitas.  .  .  . 
Pcreyra  .... 
Punta  Lara .  .  . 
Ensenada.    .    .    . 


DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 

1  Parciales 

Acumuladas  | 

3.1 

26.2 

4. 

30.2 

1.6 

31.8 

7.6 

39.4 

■10.8 

50.2 

9.7 

59.9 

DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTIUL 

EN   KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


metros 

22.3 

9.1 

11.6 

13.2 

6. 

5.7 


Kanial  tic  Riugut'lci  á  á''cirrai'S 


Einguelet 

0. 

0. 

Hernández  .... 

3.9 

3  9 

M.  Romero  .... 

5.2 

9.1 

Abasto 

5.4 

14.5 

Gómez 

11.6 

26.1 

Brandzen 

11.9 

38. 

Ferrari 

0.5 

38.5 

Vía  Pereira  49.7 

8.1 

Haedo  90.6 

18.9 

25. 

28. 

22.1 

16.9 

Vía  Pereira  88.2 

Haedo  129.1 

16.5 

Sud  70.6 

Raisiitl  <Ic  B<]liznl(iRe  á  la  llas'tlalena 


Elizalde   . 

Correas    . 
B.  Bavio. 


2 
3 

4|Arditi  .    . 

5  [Magdalena 


0. 

0. 

Vía  Pereyra  73 . 4 
Haedo  104.3 

28.2 

12.5 

12.5 

15.7 

10.8 

23.3 

22.9 

10.8 

34.1 

V.  Pereyra  120.6 

9.3 

13.1 

47.2 

Haedo  161.6 

8.3 
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FERROCARRIL    CENTRAL    ARGENTINO 


PROCHA 

L  M.  676 

NOMBEE 

DE    LAS    ESTACIOXES 

DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 

DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

Parciales 

Aciiniuladas 

DEL    MAR 

1 

Rosario 

0. 

0. 

Vía  B.  A.  y  R. 

303.8 

Central  Arg'tino 

364.8 

metros 

22.4 

2 

Fisherton 

9.6 

9.6 

23.4 

8 

Avila 

6.8 

16.4 

.32.9 

4 

Roldan 

9.2 

25.6 

39.7 

5 

Sau   Gerónimo   .    . 

11.1 

36.7 

49.4 

ti 

Carcarañá   .... 

11.9 

48.6 

63.1 

7 

Cnrrea 

9.9 

58.5 

68.2 

8 

Cañada  de  Gómez  . 

13.6 

72.1 

92.9 

o 

^i  nistrong  .... 

20. 

92  1 

118.2 

10 

Tortugas 

20.8 

112.9 

74.1 

11 

General  Roca.    .    . 

8.9 

121.8 

87.4 

12 

Marcos  Juárez.    .    . 

18.2 

140. 

113.9 

13 

Leones 

18.5 

158.5 

116. 

U 

San  Marcos .... 

17.5 

176. 

115.1 

15 

Desvío  kilóm.  186.5 

10.5 

186.5 

122.3 

16 

Selle  Ville  .    .    .    . 

9.9 

196.4 

129.3 

17 

Desvio  kilóm.  210. 

13.6 

210. 

142.5 

18 

Ballesteros  .... 

15. 

225. 

160.6 

19 

Cárcano 

13. 

238. 

178.1 

2U 

"Villa  María.    .    .    . 

15.8 

253.8 

203. 

21 
22 

Tiopujío 

Chañares 

17.2 
17.2 

271. 

288.2 

229.5 
248.9 

23 

Oliva 

16.8 

305. 

266.5 

24 

Oncativo 

18. 

323. 

284.7 

25 

Laguna  Larga    .    . 

18.7 

341.7 

310.5 

26 

Pilar 

13.3 

355. 

337. 

27 
28 

Río  Segimdo  .    .    . 
Toledo 

3.8 
14.2 

358.8 
373. 

342.6 
371.9 

29 

30 

Ferreyra 

Córdoba  

14. 

8.4 

387. 
395.4 

Via  B.  Aires   y   C 
Arg.  699.2 

Via  C.  Arg.  7Ü3.7 
\Via    Pacifico   y    C, 
'          Arg.  788.4 
JVla  B.  A.  y  R.,  Cor 
'y  R.  y  C.  Cor.  736.3 

Via  C.  Argentino  > 
\     C.  Córd.  758.4 

i 
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Bauíaí  tic  I^ujúu  y  C'aüada    de  Góiuez 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONKS 


DISTANCIAS 

EN"    KILÓMETROS 


Parciales     Acumiiladas 


DISTANCLi  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Ar 


Ltijáu  .    .    . 

Carlos  Keeu. 
Azcuénaga  . 
S.  Antonio  de 
Duggan  ^ .    . 
C.  Sarmiento 
Saavedra .    . 
Arrecifes .    . 
Yiüas  .    .    . 
Ancliorena  . 
Pergamino  . 
El  Socorro  . 
Peyrano  .    . 
Francisco  Paz 
Wilde  .    . 
Fuentes    . 
Candelaria 
Cañada  de  Gómez 


0. 

16.3 

19.6 

15.3 

15-7 

15.3 

15. 

16.6 

14.1 

16.9 

17.1 

29. 

16.7 

15.1 

13.7 

19. 

17.9 

31,9 


16.3 
39.9 


51.4 

67.1 

82.4 

97.4 

114. 

128.1 

145. 

162.1 

191.1 

207.8 

229.9 

236.6 

255.6 

273.5 

305.4 


Oeste     73 


jO.yC.  Arg.3S0.4 
B.Á.VR.C.A375.9 


metros 

28.4 

37.6 

37.5 

34. 

51.5 

45.6 

44.6 

89.7 

50. 

71.9 

67.2 

72.2 

66.8 

70.9 

75  3 

78.3 

81.9 

83.4 


Rniiinl  de  Perj^aDtiiiio  ñ  San  \icolás> 


Pergamino  . 

A.  de  la  Peña 
Acevedo  .    . 
Guerrico  .    . 
Conesa .    .    . 
Rojo.   .    .    . 

San  Nicolás. 


0. 

0. 

11.4 

11.4 

10.5 

21.9 

13.7 

35.6 

5.5 

41.1 

14.9 

56. 

20.1 

76.1 

Oeste   V  C.  Arg.' 
237.1        ^   i 
B.   A.  y  Rosario 

C.  Arg.  310.7 

Pacifico  vC  Arg. 

343 


Oeste  y  C.  Arg. 

;i3.2 

B.  A.  y  R.  24-2. 


67.2 


76.1 
67.3 
68.2 
55.8 

40.7 

18. 
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RnEiiiiil  lie  B'eD'ii'stciiiíun  sa  Joiaiíii 


NOMBEE 

DE    LAS     ESTAt'IOXES 


DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 


Parciales     Acnmiiladaí 


DI8TANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 


ALTURA 

SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Pergamino  . 


Ortiz  Basualdo 
R.  Cano  .  .  . 
Eojas  .... 
E.  EclievaiTÍa . 
Roca 


Juuín 


0. 

19.9 
0.4 
14. 
18.8 
17. G 

12.3 


19.9 
26.3 
40.3 
59.1 

76.7 


Oeste  C.  A.  2.37.1 

B.  A.vR.C.Arg. 

310,7 

Pac:yC.Arg.343 


Oeste  y  Central 
I       Ars.  326.1 


89.    ■  I  Pacifico   255.7 


ISitiiiiil  (le  Cano  á  S^^síaitcin  Cüsi» 


llCano 

2  Estancia  Cano. 


0.    I 

2.3 


O. 
2.3 


Raisinl  <iel   RosaB*So  ¿t  Peva'nno 


Rosario    .    . 

Eloy  Palacios 
Soldini .   .    . 
Alvarez    .    . 
Acebal .    .    . 
Santa  Teresa 

Peyrano  .    . 


0.  ! 

7.1! 

4.71 
13.11 
12.91 
22.8 


0. 

7.1 
11.8 
24.9 
37.8 
60.6 


11.4'     72. 


ViaB.A.  y  R. 

303.8 

C.Ars.  354.8 


O.  (_;.  Are.  282.8; 

B.   A.  y  Rosario 

C.  Arg.  375.8 


Ramal  de  Cañada  de  íiñntvx  á  f^asti-c 

Oeste  V  C.  Arg. 

380.4 

B.  A.  y   Rosario 

O.  A:  375.9 


Cañada  de  Gómez  .;i     0. 

Elisa ¡I  20.4 

Las  Rosas  .    .    .    .!   23.6 


20.4 

44. 


metros 


67.2 


77.1 
68.6 
66.9 

74.7 
78.7 

81.1 


68.6 
69 . 2 


22.4 

32.8 

40. 

49.2 

65.8 

60.1 

66.8 


83.4 

101.7 
96.3 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIO>JES 


DJSTAN(;lAS 

EN    KILÍlMKTHOS 


I!  Piírcialn      .Uiiniuladas 


DISTiXCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOr.RE  EL 

NIVEL 
WL    MAR 


Los  Cardos.    ...     18.         62. 

El  Trébol 15.7      77.7 

Pelle^rini 17.         94  7 

San  Jorge   .    .    .    .     19.2    113.9 

I  O.  C.  Argentino 

Sastre 15.        128.9    k.  Aires 'y  Ros. 

I    C.  Al g.  504.8 

RniBittl  «Ee  Kio  íSe^tiiKln  ñ   XHa  Gracia 

B.  Aires  y  Ros. 
C.  Arg.  6G2.6 
C.  Arg.  713.6 


RÍO  Segundo  . 
Lozada.  .  .  . 
Alta  Gracia.    . 


B.  Aires  y  Ros. 

C.  Arg.  711.6 
C.   Arg.  762.6 


Fcrroe«rri!   Ceisíral    Arseiitiiio 

(SECCIÓN    NORTE    DE    BUENOS    AIRES ) 


Central 

Retiro 

Recoleta  .... 
Palermo  .... 
Hipódromo  Arg. 
Belgrano.  .  .  . 
Hipódromo  Nac. 

Núñez 

Rivadavia  .  .  . 
Vicente  López.   . 

Olivos 

Martínez  .... 
San  Isidro  .  .  . 
Victoria  .... 
San  Fernando.  . 
Empalme .... 
Tigre    •    .    .    .    . 


0. 

0. 

1.7 

1.7 

1-6 

3.3 

2.5 

5.8 

1.3 

7.1 

2.5 

9.6 

1. 

10.6 

0.7 

11.3 

0.9 

12.2 

1.9 

14.1 

1.9 

16. 

2.8 

18.8 

2.4 

2L.2 

3.2 

24.4 

2.2 

26.6 

3.3 

29.9 

ITM'trúS 

108.5 

92. 
107.2 

ion. 

104.7 


342.6 
377 . 3 

551  3 


11.3 

5.6 

4.7 

4.8 

5. 

6. 

6. 

G.l 

5.9 

5.3 

6.1 

22.6 

19.5 

11.6 

6.5 


4.2 


Uamal  de  B",Mii>aliinc  á  Muelle  «a«  Fernaudo 


1  ¡Empalme j]     0. 

2  Muelle  S.  Fernandol!     1. 


0. 

1.^ 


5.5 

4.4 
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FEEROCARRIL    OESTE    SANTAFECINO 

TROCHA  1  M.  67G 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


jl  rarcialfi 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓaETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


1  Rosario 


Bajo  Hondo    .    . 

Pérez 

Zavalla 

Pujato 

Villa  Casilda  .  . 
Empalme.  .  .  . 
Palacios  .... 
Arequitos  .  .  . 
S.José  de  la  Esquina 
Arteaea   .... 


Cruz  Alta 


0. 

7.9 

7.2 
10.7 
15.4 
12.5 

3.9 
12.2 
14.2 
23.4 

8.3 

9.5 


0. 

7.9 
15.1 
25.8 
41.2 
53.7 
67.6 
69.8 
84. 
107.4 
115.7 

125.2 


Via  B.  A.  y  R. 

304.5  Vía    O.     y  C. 
.     Arg.  35Ü.1 


Via  B.  A.  y  R.  0. 

Saiitafecino  429.7 

Vía  O.  C.  Argentino 

y  Oeste  Santafecino 

484.3 


metros 

28.1 

26. 

36. 

49.3 

71.6 

75.1 

78.7 

93.8 

95. 

82.3 

90.4 

77.4 


Rnnial    de    ViU»  Cnsilda  á  Slcliuciié 


1  Villa  Casilda 


Empalme 
Sauford 
Cliabas . 
ViUada. 
Firmat . 
Meliucué 


0. 

0. 

3.9 

3.9 

11.1 

15. 

13.4 

28.4 

14.1 

42.5 

13. 

55.5 

22.4 

77.9 

B.A.vR.O.San- 

tal'ecino   358.2 

Via  O.   C.    Arg. 

347.1 


3.  A.  y  R.  O.  S. 
Meliucué  436.1 
Oeste  C.  A.  Me- 

lincué  425 

OestB  C.  A.  Gran 

Sud  Santa  Fé  y 

Córd.  360.2 


75.1 

78.7 
89.7 
97.1 
92. 
106.3 
89.8 
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FERROCAEPJL    BUENOS  AIEES  Y  EOSARIO 

TROCHA  1   M.  67G 


NOMBRE 

BE    LAS    ESTACIOSKS 


DISTANCIAS 

EN   KILÓMETROS 


Parei.ilcs     Aenimilailas 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 


ALTERA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Central 

Parque  3  de  Febrero 

Belgraao 

Villa  Catalinas    .    . 
San  Martín  .... 

Baucalari 

Pacheco  

Benavidez    .    .    .    . 

Escobar   

Rio  Lujan   .... 

Otamendi 

Campana 

Zarate 

Lima 

Alsina 

Baradero 

Tala 

San  Pedro  .... 

Castro 

El  Paraíso  .... 

Ramallo 

Sánchez  

San  Nicolás.        .    . 

Empalme  Villa  Cous' 

titución    .... 

Pavón  

Arroyo  Seco  .    .    . 

Alvear 

Rosario 

Alberdi 

Paganini ..... 
San  Lorenzo  .    .    . 

Aldao  

Serodino 

Carrizales    .... 
Díaz 


0. 

6. 
10.. ó 
13.2 
17.6 
30.5 
33.5 
41.8 
63.5 
65.2 
71.8 
81.4 
93.4 

109.8 

133.8 

149. 

161.9 

171.7 

190. 

204.4 

215.4 

226. 

238.9 

257.8 
259.7 
272.9 
287.9 
303.8 
310.5 
313.8 
326.6 
334.9 
351.5 
364.9 
381.3 


metros 

11.3 

4.9 
15.5 
23.8 
18.5 

6. 

6. 


24. 


,1 
,1 
.3 
.3 
5.8 
5.8 
5.3 
26.6 
26.7 
23.9 
29.7 
24. 
28. 
35. 
33.7 
37. 
31. 
28.2 

27.2 

31.3 

27. 

32.8 

20.5 

28.8 

31. 

30.8 

33. 

34.9 

38.3 

38.5 
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NOMBRE 

DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 

DISTANCIA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CENTRAL 

ALTURA 
SOBRE  EL 

DE   LAS   ESTACIONES 

Parciales  |  kumnliulas 

EN   KILÓMEUKOS 

NIYEL 
DEL    MAR 

36 

Irigoyen 

23.4 

404.7 

metros 

41.6 

37 

Galvez .    . 

16.2 

420.9 

54.2 

38 

López  .    . 

15.7 

4.36.6 

56.5 

39 

Sauta  Clara 

16.2 

452.8 

53.7 

40 

Sá  Pereyra 

22. 

474.8 

64. 

41 

Aurelia.   . 

17. 

491.8 

73.8 

42 

Rafaela    . 

19.6 

511.4 

99  3 

43 

Lehmaa   . 

15.2 

526.6 

95.1 

44 

Suachales 

19.6 

546.2 

96.1 

45 

Las  Cadena 

s 

2 

548.2 

96.2 

46 

Palacios  . 

24. 

572.2 

95.4 

47 

Monigotes 

24.5 

596.7 

92.5 

48 

Arrufo     .    . 

30. 

626.7 

91.5 

49 

Hercilia   . 

27.0 

654.2 

88.8 

50 

Ceres   .    . 

17. 

671.2 

87.8 

51 

Selva  .    . 

16. 

687.2 

86.1 

52 

Argentina 

33.3 

720.5 

78.3 

53 

Malbrán  . 

26.7 

747.2 

81.9 

54 

Pinto   .    . 

31-. 

778.2 

88. 

55 

Casares.   . 

26. 

804.2 

94.5 

56 

Icauo    . 

30.7 

834.9 

102.5 

57 

Herrera    . 

28.3 

863.2 

109.7 

58 

No  Tengo 

32.5 

895.7 

117.9 

59 

Garza  .    . 

28.2 

923.9 

129.1 

60 

Taboada  . 

25 . 7 

949.6 

142.1 

61 

Fernández 

17.5 

967.1 

153.4 

62 

Beltrán.    . 

19.4 

986.5 

168.8 

63 

La  Banda 

20.4 

1006.9 

188.2 

64 

Euiz .    .    . 

31.2 

1038 . 1 

268.5 

65 

GramiUa  . 

• 

30. 

1068.1 

283.1 

66 

Suárez .   . 

29.1 

1097.2 

.375.1 

67 

Sosa.    .    . 

30.8 

1128. 

388.8 

68 

San  Miguel 

7. 

1135. 

69 

Quinteros. 

3.9 

1138.9 

413.1 

70 

Cruz  Alta 

8.1 

1147. 

445.1 

71 

Tucumán . 

8.1 

1155.1 

447.4 
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Itiiiual  tEc  Itclji'i'auo  ¿t  Ijas  Coueliasí 


NOMBRE 

DE   LAS   ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


Parciales  1  AcimiiilaiUs 


DISTANCIA  DESDE 

LA  ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN  KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Belgrano 

Coghlan 

Saavedra 

Florida 

B.  IMitre 

Martínez 

San  Isidro  .... 
Punta  Chica  .  .  . 
San  Fernando  .  .  . 
Canal  San  Fernando 
Las  Conchas   .    .    . 


0. 

0.5 

1.6 

2.7 

1.9 

3.1 

3.9 

2.1 

3.1 

1.4 

2.8 


0. 

0.5 

2.1 

4.8 

6.7 

9.8 

13.7 

15.8 

18.9 

20.3 

23.1 


B.  A.  y  R.  10.5 


B.  A.  y  Ros.   y 
Poblares  33.6 


metros 

15.5 

17.4 

11.9 

20.9 

17.9 

4.5 

4.4 

4.4 

4.4 

4.4 

4.4 


Rauml  (le  ^au    l^oreuxo  á  Puerto  C'Crano 


San  Lorenzo 
Puerto  San  Lorenzo 
Cullen  .... 
Puerto  Cerano 


0. 

0. 

3.3 

3.3 

1.8 

•5.1 

1.6 

6.7 

326.6 


333.3 


30.8 
23.5 
27.9 
22.6 


Ramal  «Se 


Ligoyen  .  . 
Ledesma  .  . 
Larrechea  . 
Matilde.  .  . 
San  Agustín 
Santo  Tomé 

Santa  Fé .    . 


ig-oyca  á  Nauta  Vé. 

404.7 


Vía  F.  C.  B.  A.) 

y  Rosario  481.5/ 

Vía   Galvez  y  í 

Flores  500.2     ' 


0. 

0. 

11.3 

11.3 

16.7 

28. 

17.2 

45.2 

16.3 

61.5 

10.1 

71.6 

5.2 

76.8 

41.6 

31.2 

33.5 

32. 

23.8 

18.4 

16.8 


ItiiEsaal  de  íialvcx  á  Xlortci'os 

420.9 


l|Galvez 11     0. 

2¡Wildermuth    .    .    .19. 
3iAvena ||  19. 


0. 
19. 
38. 


54.2 
53.2 
67.1 
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NOMBRE 

DISTANCIAS 

EN  KILÓMETROS 

DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

Parcialos     AcDniíiIadas 

DEL    MAR 

4 

María  Juana    .    .    . 

21. 

59. 

metros 

104.3 

5 
6 

7 

Simón  Pereyra 
Iturraspe .    .    . 
Luxardo  .    .    . 

23.6 
22.4 
15^2 

82.6 
105. 
120.2 

114.4 
114.6 
112.6 

8 

Freiré  .... 

16.3 

136.5 

108.3 

9 

Porteña    .    .    . 

17. 

153.5 

104.3 

10 

Brinkman    .    . 

16.5 

170. 

101.1 

11 

Morteros  .    .    . 

18.6 

188.6 

609.5 

99.1 

Bnitinl  de  I^a  Bauda  sa  ^nutiago  del  Estero 


La  Banda.   .    .    . 
Santiago  del  Estero 


0. 

6.8 


0. 
6.8 


I       1006.9 
,Via  B.  A.  y  Ro- 
sario  1013.7 
|Via  C.  N.  1199.7 
I  Via    Córdoba    y 
I  Rosario  1282.8 


188.2 
185.3 


FEREOCAEEIL  BUENOS  AIRES  AL  PACÍFICO 


TROCHA  1  M.   676 


Central 

Palermo 

Devoto 

Caseros 

Hurlingham. 

Bella  Vista 

Muñiz 

Pilar 

Cortinez 

Agote 

Mercedes 

Franklin 

Rivas 

Castilla 

Rawson 

San  Patricio 

Chacabuco  . 


11.3 
6. 
24. 
26. 
13. 
16. 
24. 
24.7 
34.2 
35.6 
35.5 
48.5 
50.6 
55. 
61.5 
60. 
69.6 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN  KILÓMETROS 


Partialps 


DISTANCLÍ.  DESDE  ALTURA 

LA   ESTACIÓN  SOBRE  EL 
CENTRAL  NIVEL 

icumiiladas      EN  kilómetros  del  ílvr 


O'Higgius  . 
Junin  .  .  . 
Arenales  .  . 
Vedia  ... 
Alberdi  .  . 
Orellanos .  . 
Soler  .  .  . 
Rufino ... 
Salas.  ... 
Laboulaye  . 
Julio  A.  Eoca 
La  Cautiva. 
Mackeniia  . 
Washington 
Paunero  .  . 
Pedernera  . 
Villa  Mercedes 


21.7 

23.3 

29.2 

26.9 

25.7 

29.8 

23.1 

32.1 

34.6 

29  6 

32.6 

33.9 

28.9 

27.9 

31. 

28.1 

22.2 


232.4 

255.7 

284.9 

311.8 

337.5 

367.3 

390.4 

422.5 

457.1 

486.7 

519.3 

553.2 

582.1 

610. 

641. 

669.1 

691.3 

Via  C.  A. 

V    Audiiio 

81G.1. 


FEEROCARPtIL    ANDINO 


TROCHA    1  M.  G7lj 


11 


Villa  María.    . 

Velez  Sarfield. 
Las  Perdices  . 
General  Cabrera, 
Carnerillo.  .  . 
Cliucul.  .  .  . 
Río  Cuarto.  . 
Santa  Catalina 
Sampaclio  .  . 
Cliajan.    .    .    . 


Villa  Mercedes 


0. 

0. 

40. 

40. 

17. 

5í . 

19. 

76. 

18. 

94. 

16. 

110. 

22. 

132. 

13. 

145. 

32. 

177. 

32. 

209. 

45. 

254. 

Vía  B.  A.  y  P. 

646.8 
Vía  Aríí.  5G2.1 


Vía  B.  A.  y  P. 

691.3 

Central 

Argentino 

816.3 


metros 

73.3 

81.1 

80.4 

89.4 

94.5 

112.9 

106 . 6 

117.4 

127.8 

137.1 

151.7 

191.9 

237.5 

308.4 

379.6 

449.1 

513.6 


203. 

226.5 

242. 

297. 

320. 

408.3 

435.3 

427.1 

513. 

498.5 

.513.6 
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FEEROCARRIL  GRAN  (3ESTE  ARGENTINO 


TROCHA. 

1  M.  G76 

DISTANCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA 

NOMBRE 

EX    KILÓMETROS 

LA    ESTACIÓX 

SOBRE  EL 

CENTEAL 

NIVEL 

DE    LAS    ESTACrOXES 

r;ircial(is  ',  Acumuladas 

EN   KILÓMETROS 

DEL    MAR 

metros 

Vía  Pacífico 

GDI.  3 

1 

Villa  Mercedes  .    . 

0. 

0. 

Vía  Oeste  C.  Ar- 

gentinovAnclino 

81G.1 

513.6 

2 

Fraga  

,3G. 

36. 

672.6 

3 

Alto  Grande   .    .    . 

24. 

60. 

' 

640.3 

4 

San  Luis 

35.5 

95.5 

720.4 

0 

Baede 

29.5 

125. 

441. 

6 

Alto  Pencóse.    .    . 

35. 

160. 

623.4 

7 

Desaguadero   .    .    . 

34. 

194. 

459. 

8 

La  Paz 

22. 

216. 

494. 

9 

T anuyan  

40. 

256. 

563. 

10 

Santa  Rosa.    .    .    . 

23. 

279. 

603.7 

li 

Alto  Verde.    .    .    . 

19. 

298. 

684. 

12 

Rivadavia    .... 

8. 

306. 

641. 

13 

San  Martín.    .    .    . 

G. 

312. 

649. 

14 

Pahnira 

8. 

.320. 

652. 

15 

Rodeo  del  Medio   . 

1(J. 

336. 

701. 

16 

Maipú 

8. 

344. 

749. 

17 

San  Vicente    .    .    . 

8. 

352. 

Ví;i  Pacífico 

759 . 

18  Mendoza 

4. 

356 . 

lU47.:-i 

Vía  O.  C;.  Ais;,  y 

Andino  1172.1 

724.2 

19  Jo.coli 

.38. 

.394. 

583 . 

20  Raniblón 

30. 

424. 

(iOl. 

21iRetainito 

23.5 

447.5 

593. 

22  Cañada  Honda   .    . 

14. 

461.5 

596. 

23Pocitos 

34. 

495.5 

^'í,a  Pacifico 

606 . 

24 ¡San  Juan 

1 

18. 

513.5 

1204.9 
Vía  0.  C.  Arp;.  v 

638. 

1 

Andino  1329.7" 
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FEEROCARRIL  DE  VILLA  MARI  A  A  RUFINO 


TROCHA 

L  M.  G76 

j  DISTANCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA 

NOMBRE 

1    EN"   KILÓMETROS 

LA    ESTACIÓN 

SOBRE  EL 

DE    LAS    ESTACIONES      i 

CENTRAL 

NIVEL 

jl  Parciales 

Acnmnladas 

EN    KILÓMETROS 

DEL    MAR 

metros 

Tía  Pacífico 

1 

Villa  María.    . 

0. 

0. 

(54G.B 
Vía  C.  A.  .062.1 

203. 

2 

Villa  Nueva.    . 

2.6 

2.6 

202.1 

1 

Au.soiiia  . 

24.6 
30.2 
24.4 

27.2 
57.4 
81.8 

182.8 

Etruria.    .    .    . 

165.2 

5 

Sauta  Eufemia 

154.8 

6 

La  Carlota  .    . 

30.9 

112.7 

142.4 

7 

Asunta.   .    .    . 

24.9 
46.9 

137.6 
184.5 

Vía  Pacífico 

130.7 

8 

La  Cesira.    .    . 

123 . 7 

9 

Rufino  .... 

42.3 

226.8 

422.5 
VíaC.  A.  786.4 

117.4 

FERROCARRIL  D 

E  VILLA 

MERCEDES   Á   LA 

RIOJA 

TROCHA 

1  M.  67C 

Tía  Pacífico 

G91.3 

Via  B.  A.  y  R.  C. 

1 

Villa  Mercedes 

.    .ii    0. 

0. 

A.TS,.  v  Andino 

513.6 

^   811.6 

Via  0.  C.  Arg.  V 

Andino   816.1 

o 

San  José  del  Me 

rro 

:  57.2 

57.2 

810.1 

3 

La  Toma.    .    . 

■    ■ 

29.3 

86,5 

888.1 

4 

Renca.    .    .    . 

; 

40.7 

127.2 

772.1 

5 

Dolores  S.  Pablo 

2; 

O 

i  27.4 

154.6 

667.8 

G 

Santa  Rosa.    . 

i  24.7 

179.3 

591.4 

7 

El  Salto  la  Paz 

1 

j  19.2 

198.5 

528.1 

8 

Dolores  S.  Pedro 

•(l 

1  28.1 

226.6 

514.1 

9 

San  Vicente    . 

15 

!  29.7 

256.3 

391.1 

10 

Medauito.    .    . 

§ 

¡  29.4 

285  7 

286.7 

11 

Carmen  .    .    . 

1^ 

1  21.6 

307.3 

273.6 

12 

Balde  Salado  . 

i  28.1 

334.4 

282.1 

13 

Milano  .    .    . 

31.7 

367.1 

352.1 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIOXES 

DISTANCIAS 

KN   KILÜlIETROS 

DISTANCIA  DESDK 

LA     ESTACIÓN 

CESTRAL 

E\   KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRH  EL 

NIV3L 
DEL    MAR 

Parcislos 

Acomiilailas 

14 

Alanices  .... 

2G.6 

393.7 

metros 

371.4 

15 

Baldes  de  Pache- 

co  

17.4 

411.1 

\  395.1 

16 

Cliamical.    .    .    . 

41.9 

453. 

466.1 

17 

Punta  de  ios  Lla- 

P 

nos  

ÍK 

32.4 

485.4 

387.2 

18 

Chuca 

H 
rn 

85.3 

520.7 

327.6 

19 

Quemado    .    .    . 

26.9 

547.0 

Pacífico    1277. 4 

331.7 

o 

Vía  Bs.  As.  y 

^ 

Eosario,  Central 

20 

LaRioja.    .    .    . 

38.5 

586.1 

Argentino  y 
Andino  1497.7 
Oeste  C.  Argen- 
tino V  Aniíino 
l'40-2.2 

504.1 

FERROCARRIL  GRAN  SUD  DE  SANTA  FE  Y  CÓRDOBA 


TROCHA   1  M.  H76 


Muelle  Yilla  Cons- 
titución   .    .    . 


Villa    Constitución 

Empalme    Villa 

Constitución    . 

Godoy 

Santa  Teresa  .    . 

Paz 

Alcorta 

Carrei'as  .... 


5.6 
16.9 
27.1 
16.6 
16  7 
18.6 


6.6 
23.5 

50.6 

67.2 

83.9 

102.5 


Vía  Bs.  As.  y  R. 
264.5  vía  Oeste 
V    C.   Argentino 
"  334.5  vía  Oes- 
te, C.  Argentino 
Gran  Sud 
Santa   Fé  y 
Córdoba  344.9 


22.7 


24.2 

27.2 
50.6 
62.6 
83.2 
88.5 
99.6 
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NOÍUBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 

DISTANCIAS 

EX    Kir/lMKTROS 

DISTAXriA  DKSDE 

LA     ESTACIÓN 

CKNTRAL 

EN    KILÓJIETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    5IAR 

Tarcialos 

AcuDiulaibis 

9 

San  Urbano  i  Melin- 

iiietroB 

cné) 

14.1 

116.6 

90.8 

lOJFlortonclo 

1G.8 

333.4 

103.3 

1 1 1  San  Jorge    .... 

13.9 

147.3 

105.6 

12 

Venado  Tuerto    .    . 

18.7 

166. 

114.1 

13 

San  Eduardo  .    .    . 

10.5 

176.5 

111.5 

14 

Maggiolo 

18.3 

194.8 

117.6 

15 

Arias 

17.6 

212.4 

123. 

IG 

Alejo  Ledesma    .    . 

20.7 

233.1 

128. 

17 

Ganáis 

24.8 

257.9 

122. 

18  (Vázquez 

12.3 

270.2 

121.8 

19  Olmos 

12.2 

282.4 

120.7 

Vía  B.  A.    y  R. 

(irán  Sud.  Santa 

Fé  y  Córd.  .564.8 

20 

La  Carlota  .... 

17.8 

300.2 

Vía  Oeste  C.Arg. 

Gran  Sud.  Santa 

F4  y  Córd.  643.8 

Vía  Pac.  534.1 

142.5 

FERROCARRIL  BAHLl  BLANCA  Y  NOR-OESTE 

TROCHA    1  M.  G7G 


Em]ialme  F.  C.  Sud 
Bahía  Blanca 
Villa  Olga   . 
Xueva  Roma 
Berraoiido   . 
Adolfo  Alsina 
Jacinto  Arao2. 
Beruasconi  .    . 
R;nnóii  Blanco 


Epupel .... 
General  Aclia. 


0. 

0. 

3.3 

3.3 

10.2 

13.5 

29. 

42.5 

22.9 

65.4 

43.4 

108.8 

32.4 

141.2 

34.4 

175.6 

29.8 

205.4 

36.8 

242.2 

40.8 

283. 

Vía  Sud  707.7 


Vía  Sud.    Bahía 
Blanca  v  Nor- 
oeste 990.7 


21.5 
10.2 
73.5 
139.3 
199.1 
161.7 
162.2 
Í36.9 
176.8 

220.6 
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FERROCAEEIL    TRANSANDINO 

TKOCHA  1  M. 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

KN    KILÓMKTÜOS 


l'Hrcialos      AcDnjiIaiI» 


DISTANCIA  DESDE 

LA     líSTACIÜX 

CRXTBAL 

KN  Klf/iMKTROS 


ALTCRA 
SOBKK  Hl. 

NIVKL 
DIOL    MAR 


Meadoza 


2  Compuerta 

3  Caclieuta. 

4  Guido  .    . 
5,Uspallata. 
6  Río  Blanco 
7 1  Punta  de  las  Vacas 
8  Puente  del  Inca.    . 

9 ¡Frontera  Arfrentinn 


0. 

0. 

22. 

22. 

1G.7 

38.7 

2tí..3 

65. 

27.7 

92.7 

19.3 

112. 

30.7 

142.7 

15. 

157.7 

15.8 

173.5 

Vía  Pacífico 

1047.3 

ViaO.  C.  Al-,  y 

Andino  1172.1 


Ví.i  Pac  T!-a.«an- 

(lino   1220.8 
Via  O.  C.  Ar-.  y 
TrasaDCÍ.  liUS.G 


metros 

724.7 

1019. 

1198.3 

1436.1 

1718.6 

1980.6 

2358.» 

2635.5 

3189.1 


FERROCARRIL  CENTRAL  BE  CÓRDOBA 


Empalme  F.   C.  C. 

Norte-i  Córdoba)  . 


Alta  Córdoba  .  . 
Constitución  .  . 
Pic[uilín  .... 
Rio  Primero  .  . 
Santiago  Temple 
Tránsito  .... 
Arroyito  .... 


0. 

0. 

1.1 

1.1 

22.4 

23.5 

18.5 

42. 

14. 

5G. 

22. 1 

78.1 

20.9 

99. 

14.2 

113.2 

Vía  Córdoba  y  ¡ 
Boírario  y    Cea-i 

tral  Córdoba 
7.S2.3   vía  C.    A.' 

7l>2.1  vía  C.  A.  I 
V  C.  CórJ.  733.!)' 


427. 


421.  S 

350.8 

292.6 

252.4 

213. 

174.5 

149.1 
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NOMBRE 

DK    LAS    ESTACONES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


Pircialds     Aenniulad.is 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTBAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOÜRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


El  TÍO.  .  .  . 
La  Francia.  . 
Devoto.    .    .    . 

San  Franuisco. 
Frontera  .    .    . 


22.3 
18.5 
31. 

22.9 
2.1 


135.5 
154. 
185. 
207  9 
210. 


Vía  Córdoba  3' 

Rosario,  y 

Ontral  Córdoba 

5'2-2.3víaC.  A. 

01-2.1  via  C.A.y 

C.    Córdoba 

543.9 


metros 

128.2 
111.7 
112.6 
116.5 
116.2 


FERROCARRIL  CÓRDOBA  Y  ROSARIO 

TROCHA    1    METKO 


1  Frontera  .    .    .    . 
2 ¡Esmeralda  .    .    . 

3  ¡Sastre 

4  Traill 

5  Amstroug    .    .    . 

6  Castro 

Centeno  .  .  .  . 
San  Genaro.  .  . 
Larguia  .  .  .  . 
Froilán  Palacios. 
Luis  Palacios.    . 

Alberdi 

Rosario    .    .    .    . 


0. 

0. 

21. 

21. 

18.1 

39.1 

19. 

58.1 

21. 

79.1 

18  9 

98. 

13.6 

111.6 

,  9.5 

121.1 

23.9 

145. 

^  17.8 

162.8 

i  21.4 

184.2 

19.5 

203.7 

14.7 

218.4 

Vía  B.  A.  V  R.  y 
Córd.  y  R.  522.3 


Vía  B.  A.  y  R. 

303.8  vía  C.  Arg 
354.3 


216.2 
115.2 
104.7 
79.3 
75.8 
60.3 
66.3 
63. 
60.7 
50.7 
27.7 
26.0 
31.5 


Kniictl  «le  Ea  Frontera  de  C'úrdoha  á  Rafaela 


Frontera 


Santa  Clara. 
Saguier    .    . 


4  i  Rafaela 


0. 

0. 

22.8 

22.8 

13.2 

36. 

24. 

60. 

Vía  B.  A.  y  R. 

V  Córdoba  y  R. 
522.3 


Vía  B.  A.  V  R. 

V  Córd.  á  R. 

582.3  vía  B.  A. 

y  R.   511.4 


216.2 

107.5 
102.3 
100.0 
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FEREOCAREIL  CENTRAL  CÓRDOBA 

(SECCIÓN     IsrORTE) 
TROCHA    1    METRO 


DISTANCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA 

NOMBEE 

¡     EN    KILÓMETROS 

LA    ESTACIÓN 
CEVTRAL 

SOBRE  EL 

DE    LAS    ESTACIONES 

j  Parcinlcs  |   iciiuiuladas 

EN    KILÓMETROS 

DEL    MAI; 

metros 

Vía  B.  A..  R.  y  C. 

1 

Córdoba  

0. 

0. 

Arg.  (199.2 
ViaB.A.yR.,Córd. 
V  B.   V  C.  0.  732.3 
Via  0.  C.  A.  758. i 

389.4 

2 

Alta  Córdoba  .    .    . 

4. 

4. 

421.8 

3 

Juárez  Celmau    .    . 

15. 

19. 

498.7 

4 

General  Paz    .    .    . 

14. 

33. 

530.4 

o 

Jesi\s  María.    .    .    . 

18. 

.51. 

539.5 

6 

Sarmiento    .    .    .    . 

23.2 

74.2 

620.7 

7 

Avellaneda  .... 

22. 

96.2 

706 . 7 

8 

Dean  Funes .... 

24.6 

120.8 

692.7 

9 

Quilno 

27.4 

148.2 

396 . 2 

10 

San  José 

25.8 

174. 

197.4 

11 

Fotoralejoa  .... 

48. 

222. 

176.9 

12 

Recreo 

44.3 

226.3 

219.2 

13 

San  Antonio    .    .    . 

38.7 

305. 

267.3 

14 

Frías 

33.5 

338.5 

328.1 

15 

Iriondo 

26.2 

364.7 

425.1 

16 

Lavalle 

23.1 

387.8 

577.6 

17 

San  Pedro   .... 

27.2 

415. 

376.6 

18 

La  Madrid    .    .    .    . 

35. 

450. 

287.3 

19 

Monteagudo.    .    .    . 

15.7 

465.7 

295.3 

20 

Simoca 

29  3 

495. 

316.9 

21 

Bella  Vista .... 

27. 

522. 

258.3 

22 

Río  Luiess  .... 

9. 

531 . 

375.4 

23 

San  Felipe  .... 

9. 

540. 

Vía  li.  A.vR.  vC. 

Arg.   124ti  2 
ViaIi,A.vR.,Córd.v 
R.    V  C.    C.  1279.3 

395 . 3 

24 

Tucumán 

7. 

547. 

Via  0.  V  CA.!;»»  1 
Vía  lis.'  Aires  v  R. 

IKiH.S 
Via    San    Cristóbal 

12(n.'.l 

436.4 
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Raimal  de  Beerew  ti  ChiEiisItiolta 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIOXKS 


1  Recreo. 


Esquiú .  .  . 
La  Guardia. 
Telaritos .  . 
San  Martín . 
San  Ignacio. 
Chunibicha . 


DISTANCIAS 

KN  KILÓMKTROS 


27. 
26. 
28. 
32. 
32. 
31. 


Acuuiiáliiilas 


DISTA.NCIA  DKSDK 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EM    KILÓMETROS 


27. 

53. 

81. 
113. 
145. 
176. 


ViaB.  A.  yK. 

O.    Aig.  965.5 

vía  B.  A.  y  R. 

Córd.  y  R.  y 
Centra!  Córdoba 
998.6  via  Oes- 
te V  C.  Argfiíitiiio 
1024.7 


Vía  B.  A.  V  R 
y  C.  Arg.  Ú41.5 

via  B.  A.  V  R. 

O.  V  R.   V  C.  C. 

1174.6.   vía  O.  y 

C.  A.  1200.7 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 

nictroH 

2i;t.2 


243.2 
229.2 
233.3 
271.2 
305.4 
415.2 


Knntnl  «le  Fb-íslií  á.  ^^nuliu;*'»  (Sel    flC^íero 


Frías 


Cho3'a 

Laprida   .... 

Loreto 

Simbol 

Zanjón 

Santiaíro  del  Estoro 


32. 
37. 
35. 
23. 
20. 
15. 


32. 

69. 
104. 
127. 
147. 
162. 


Vía   C.  Arg.  y 

R..C.Aig.  1037.7 

vía  B.  A.  V  R., 

C.   y  R.,    C.    C. 

1070.8  vía  Oeste 

y  C.A.  1096.9  vía 

B.  A.   V    R. 

1175.7 


VíaB.  A.  yR. 
C.    Arg.     1199.7 

vía  B.  A.  V  R. 
C.  V  R.  V   C.   C. 
1238.S   vía   O.  v 
C.  A.  1258.9  via 
B.  A.  y  R.  1013.7 


328.1 


381.3 
208.3 
139.5 
165.3 
176.6 
187.3 
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FERROCAEEIL   CENTRAL  CÓRDOBA   Y  NOR-OESTE 

TROCHA  1    METRO 


NOMBRE 

¡ 

DISTANCIAS 

EN    KILÓMETnOS 

DISTANCIA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CEKTBAL 

ES   KILÓMETROS 

ALTURA 

SOIIKE  Kb 

NIVEL 

DE    I.AS    ESTACIONES 

l'artialo» 

AciíeidIíiím 

DKL    «AK 

metros 

1 

Empalme  Ferrocar- 
ril C.  Córdoba   . 

0. 

0. 

Via  Córdoba  y 
R.,yC.  C.  731.0 
vía   C.   A.  70G.5 

vía   C.  A.  y  C. 

Córdoba  753.5 

420.3 

2) Alta  Córdoba.    .    . 

0.7 

0.7 

421.8 

3 

Rodríguez  del  Busto 

-5.3 

6. 

450.7 

4 

Arguello 

4.4 

10.4 

467.2 

5 

La  Calera.    .    . 

11.3 

21.7 

¡344.7 

6 'Río  Primero   . 

12.3 

34. 

569.7 

7 

San  Roque  .    . 

10.5 

44.5 

6.57.7 

8 

Santa  María   . 

4.7 

49.2 

G65.7 

9 
10 

Cosqui  n    .    .    . 
Casa  Grande  . 

8.2 
12.6 

57.4 
70. 

721.7 
813.7 

11  Huerta  Grande 

10.8 

80.8 

983.7 

12  San  Gerónimo 

12.6 

93.4 

1156.6 

13 

Doloreo    .    .    . 

9.6 

103. 

1029.7 

14 

Capilla  del  Monte. 

7.2 

110.2 

994.2 

15 

Carreras  dePun-Pun 

11. 

121.2 

865.2 

16 

Los  Sauces.    .    .    . 

18. 

139.2 

593.2 

17  i  Cruz  del  Eje  .    .    . 

11. 

150.2 

489.7 

18 

Empalme  Ferrocar- 
ril Deau  Funes  á 
Chilecito  .... 

3. 

153.2 

Via  Córd.  v  R. 
y  C.  Córd.  8S5.1 
vía  C.  Arg.859  7 
vía    C.  Ai-R.  V  C. 

480.7 

Córd.    90G;7 

FERROCARRIL  DE  DEAN  FUNES   A  CHILECITO 

(De  propiedad  de  In   Saciún) 


1 1  Dean  Funes 


2 1  Santo  Dom-'-ig" 
3 1  Cruz  del  Eje  . 


TliOClIA  1    IHETUO 

0. 

e. 

33.4 

31.51 

64.9 

Ví.tK  A.  vR-C.A. 

692.7 

8-:0  Ma  B.  A.  v  R. 

C.  V  E. 

V  C.  C.  ?53.1 

vía  0.  y  C.  A.  879.2 

497.7 

480.7 
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NOMBRE 

DK    LAS     ESTACIONES 

DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 

DISTANCIA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN   KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

['árdalos 

Acuniulailas 

DEL    MAR 

4  Bañados  de  Sot 

0    . 

24.8 

89.7 

metros 

482.3 

5  Pozo  Viejo  .    . 

12.5 

102.2 

413. 

6 

7 

Tuelame  .    .    . 

6. 

108.2 

384.3 

Puunfa  de  la  Serre- 

8 

18.9 
33.7 

127.1 
160.8 

281.6 

San  Francisco. 

255.6 

9 
10 
11 

Chañar     .    .    . 

22.2 
39.9 
31.8 

183. 
222  9 
254.7 

328.7 

467.2 

Punta  de  los  Llanos 

393.1 

12;Padfíiaia .    .    . 

o 

34.9 

289.6 

430.7 

13 

Los  Colorados. 

29.3 

318.9 

648.8 

14 

La  Ramada.    . 

34.8 

353.7 

724.4 

15 

BicJiigast    .    . 

\^' 

26.6 

380.3 

840.2 

16 

Nonogasta  .    . 

1  o 

20.8 

401.1 

VfaU.A.vE.CArg. 

930. 

17 

Cliilecito .    .    . 

13.0 

414.0 

Via  B.A.vR.,  Córd.v 
E.yC.Cúrd.  12C7.'7 

VíaC.  Córd.  v  Nor- 
oeste 1322.9 

1070.3 

FEREOCARRIL  DE  CHUMBICHA  A   CAT.^IA.RCA 

(De  propiedad  de  la  Nación) 

TROCHA   1   METRO 


Clmmbiclia . 


Capavan  .  . 
Villa  Prima. 
Miraflores    . 


Catamarca 


0. 

21.2 

8.8 
18. 

18. 


21.2 
30. 

48. 


66. 


ViiiB.  A.  R.  C.  .\rg.. 

C.   Norte  lIíLfi 
Via  B.  A.  R.  Córd., 
Eos.  C,  Córii.  V  o. 

Norte  1U7.Ó 
Via    Oeste    Central 
Argentino    Ci'»rdoba 
V  C.  Norte  1200.7 


ViaB.A.yE.C.ArK. 
C.    Norte  CliiimMu- 

clia  Á  Catamarca 

1207.  r> 

Via  B.A.vE.  Córd. 

Ros,ario  C.  Córd.  C. 

Norte  Clinmbineha  á 

Catamarca  1240, (i 
Via  Oeste  C.  A..  C. 
Córdoba,  C.  Norte 
y  Cliumbiiiciía  ii  Ca- 
tamarca 12IÍ0.7 


415,2 


412,7 
440.9 
519.9 


509.2 
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FERROCAERIL  CENTRAL  NORTE 

(De  propiedad  de  la  Nación) 

TROCHA    1  METRO 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


I'ürcialns     icninuladas 


DISTANCIA  DESDE 

LA  ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN  KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAU 


Tucumán . 


Tafi  viejo 


Tapia  .  . 
Vipos  .  . 
Alurralde. 
Trancas  . 
Tala.  .  . 
Ai'enal.  . 
Rosario  de 

tera  .  . 
Metan  .  . 
Las  Piedras 


fren 


12  ¡Chucas. 

13  i  Las  Palomitas  . 
14, Cabeza  del  Buey 
15  General  Güemes 


18 


19 


Pampa  Blanca 
Perico  .... 

Pálpala    .    .    . 


Jujuy 


0. 

0. 

14.5 

14.5 

17.5 

32. 

15. 

47. 

14.5 

61.5 

15.5 

77. 

15. 

92. 

27. 

119. 

22. 

141. 

37. 

178. 

25. 

203. 

23. 

226. 

32. 

2.58. 

14.7 

272.7 

15.3 

288. 

16. 

304. 

20. 

324. 

16. 

340. 

12.3 

3.52.3 

Vía  B.  A.  V  R.  C. 

Ar£>-.  1246.2 
Via  B.  A.,  R.  C. 
y  Rosario  1279  3 
Vía    Oeste  v   C. 

Arg.    130o.4 

Vía  B.  A.  y   R. 

1156.8 
Vía  Snn  Cristóbal 

1261.9 


metros 


Vía  B.A.y  K.v  C. 

Aig.    Í60L1 
VíaB.A.  y  R.C. 
y  Rosario  1G34.2 

Vía  Oeste   v   C. 

Aig.    1660.3 
Via  B.  A.  y  R. 

1511.7 
Via  San  Cristóbal 

1616.8 


436.4 


603.5 

685.3 

782.1 

761.5 

777.9 

811. 

915.5 

783.7 

852.2 

718.8 

689.8 

860.9 

744.  S 

718.7 

744. 

941.S 

1090.5 


1222.5 
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DISTANCIAS 

DISTANCIA  DKSDE 

ALTURA 

NOMBRE 

RS   KILnMF.TUOS 

LA  ESTACIÓN' 

SOBRE  EL 

DE   LAS    ESTACIOSES 

CENTKAL 

NIVEL 

lircialits 

tcuiiiulai1:is 

ICX    KILÓMETROS 

IlEL    MAR 

metros 

Via  Bs.  As.  V  K. 

C.  A.  Ib^b".  1 

Via  Bs.  A.«.  V  R. 

] 

General  Gttemes     . 

0. 

0. 

0.  y  R.  1508.2 

Via  Oestfi  V 

C.  A.  1594 .3 

Via  Bs.  As.  y  R. 

718.7 

1445.7 

2  Campo  Santo  .    .    . 

7.3 

7.3 

V.S.Crist.  1550.8 

785.2 

3  Mo.iotoro 

19.1 

2G.4: 

Via  Bs.  As.  V  R. 

1047.6 

C.  A.  1580.0 

Víh  Bs.  As.  v  R. 

C.  vR.  1013.7 

Via  O^ste  V 

4 

Salta 

19.1 

45.5 

C.  A.  1630.8 

1171.1 

Via  Bs.  As.  y  R. 

1401.2' 

1 

V.S.  C.ist.1.590.3 

23/ 


FERROCARRIL  NOR-OESTE  ARaEXTIXO 

ILAMADRID  Á  TUCUMÁN) 
TROCHA  1    METRO 


NOMBRE 


DE   LAS    ESTACIOKES 


DISTANCIAS 

EN    KILi'iMUTROS 

["arcialrs  I   >' ciiiijuladas 


DISTANCIA   DESDE      ALTUKA 
LA     ESTACIÓN        SOBRE  EL 
CENTRAL  NIVEL 

EN    KILÓMETROS    I  DEL    MAK 


La  Madrid 


illiguerítas  . 
2 1  Graneros.    . 

iCampobello. 
3|Villa  Alberdi 
4  San  Francisco 
o'Río  Cliico.   . 
G 
7 


Agnilares.    . 
Azucarera  Ar 
tina.    .    . 

8  Concepción  . 

9  Arcadia    .    . 
10  Río  Seco  .    . 
novilla  Quinteros 
12  Santa  Rosa. 
13 1  Monteros.    . 

¡Achei-al    .    . 
14  Famaillá  .    . 
lü  Monte  Grande 
16!La  Reducción 


Lules    .    .    . 
Ingenio  Liiles 
San  Pablo    . 
Manantial    . 


21lTucumán. 


11. 

8.5 

9.5 
11. 

7. 

6. 

4. 

6.5 

4.5 


G. 

3. 

2.4 

5.3 

8.3 

7.6 

4.8 

7.8 

3.8 

2. 


7.4 


11. 

19.5 

29. 

40. 

47. 

53. 

57. 

63.5 

68. 

73. 

79. 

82. 

84, 

89. 

98, 
105. 
110. 
118. 
122. 
124. 
129. 
133. 


140.4 


Ví'V  B.  A.  V  R. 

C.  A.  114i).2 

Vía  Bs.  As.  Y  R. 

C.  V  R.  y  C.  O. 

1182,3  Via  O.  C. 

A.  1-208.4 


Vía  Bs.  Ao.  V  R 

C.  A.] -2.80.0 

Vía  B.  A.   y   R. 

C.  V  R.  V  C.  C, 

'  13-22.1 

Vía  Oeste 

y  Central  ,Aig. 

lo4S.8 


metros 


2S7.3 


300.1 
818.1 
343.2 
367.7 
365.8 

370.5 

371. 
364.5 
.366.3 
368.6 

362.8 
348.8 
352.1 
358.4 
3G7.4 
890.  S 
413.3 

410.6 
411.8 


422.6 
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RauíMl  de  Concepción  á  lletliua!^ 


NOMBKE 


DE    LAS    ESTACIOKES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


Farcialos     Aciimiiladas 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTHCIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETRO.'! 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Concepción.    .    .    .||     0. 
Medinas 11.8 


0. 

11.8 


Vía  Bs.  As.  V  R 

y  C.  A.  12Í7.2 

VíaB.  A.   V    R. 

C.    A.    1229 


metros 

364.5 


343. 8 


3''<»8"rocnrrál  «!e  C'órííolsjs   sí  '?il«l«í;iií'i"tíí 


llCórdoba ||    '^-    '       0. 

2  Malagueña  .    .    .    .2(3.2:     26.2 


390.4 
529.2 


FEEEOCAEEILES  DE  LA  PEOVINCIA  DE  SANTA  FE 


Línea  de  Santa   Fé  ú  San   Cristóbal 


TROCHA  1    METRO 


1 

Santa  Fé 

0. 

0. 

2 

Flores 

7. 

7. 

3 

Empalme  S.  Carlos . 

9.4 

16.4 

4 

Esperanza   .... 

15.6 

32. 

5 

Himiboldt    .... 

15. 

47. 

6 

Pilar 

16.2 

63.2 

7 

Aurelia 

12.1 

75.3 

8 

Eafaela 

17.7 

93. 

9 

Lelimau 

14. 

107. 

10 

Ataliva 

14.6 

121.6 

11 

Humberto  1.".    .    . 

15.6 

137.2 

12 

Constanza    .    .    .    . 

22.9 

160.1 

Via  Bs.  As.  y  E. 

481.5 

VíaB.  A.  vR.  P. 

de  Santa  Fé 

.51G.6 

Vía  B.  A.  y  R. 

ramal  R.  Sta,  Fé 

460.8 


16.8 


19. 

19.3 

39.5 

54.7 

60.9 

100. 
»9.9 
84.9 
83.5 
80.6 
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DISTAiÑCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA 

NOMBRE 

EN   KILÓMETROS 

LA    ESTACIÓN 

SOBRE  EL 

DE    LAS    KSTACIOXES 

CENTRAL. 

Farcialci     AtmanlaJan 

EN   KILÓJIETROS 

DEL    MAR 

1 

metros 

13 

Capivara  

22. 5|  182.6 

Vía  B.  A.   y  R. 

G81 
Vía  B.   A.  y  E. 

75.4 

14 

San  Cristóbal.    .    . 

IC.g    199.. j 

1 

1 

Prov.  S  Fé  017.6 

Vía  B.  A.  y  R. 

ramal  R.  Sta.  Fé 

660.0 

75.8 

l.itir»    de    lluuiitoltK    á    {Soledad 


Humboldt    . 

Grutli  .  .  . 
Progreso .  . 
Providencia. 
La  Pelada  . 

Soledad   .    . 


Vía  B.  A.   y  R. 

Prov.  S.  Fé  5-26.5 

0. 

0. 

Vía  B.   A.  y  R. 

ramal  R.  Sta.  Fé 

507 .  & 

.54.7 

18.6 

18.6 

41.9 

15.4 

34. 

51.9 

15.8 

49.8 

•54.1 

13.5 

63.3 

Vía  B.  A.  y  R. 
Prov.  Sta.  Fé  622 

53.8 

30.4 

93.7 

Vía  B.  A.  y  R. 

ramal  R.  Sta.  Fé 

G01.5 

.57.3 

Etílica  di*  lOiiipaliiie  de  San  l'nrlo»>  ñ  ftalvez 


1 
9 

Empalme  San  Carlos 

0. 

6.9 
6.8 
6.6 

15.7 
6.2 
4.1 

13.9 
9.8 

10.3 

0. 

6.9 
13.7 
19.3 
35. 
41.2 
45.3 
59.2 
69. 
79.3 

Vía  B.  A.  y  R. 
Prov.  S.  Fé  502.2 

Vía  B.  A.   y  R. 
Prov.  S.Fé  420.9 

19.3 
31.3 

3 

Franck 

41.8 

4 
5 
6 

7 

s 

Las  Tiinas 
San  Car. os, 

U                11 

Ge«sler . 

Norte  . 
Centro . 
Sud.    . 

40,8 
46.5 
43.3 
41.9 

44.8 

9 

LO 

Loma  Alta 
Galvez .   . 

.    .    .    . 

.55. 
.55.3 
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Liíuea   de    (¿címüci*   ú    ('oronda 


NOMBRE 


DE    LAS    ESTACIONKS 


DISTANCIAS 

KN    KILÓMETROS 


l':irr'.a!cs  '   Acumuladis 


DISTANCIA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


Gessler. 
Oroiio  . 
Coronda 


0. 
5.4 

18.2 


0. 
5.4 
23.6 


Via  B   A.  V  R. 

Pi-ov.  Sta.Fé  442 

Vía  B.  A.   y  R 

ramal  R.  Sta.  Fé' 

4G0.G 

Vía  B  A.  V  R.! 
Prov.  S.  Fé465.G' 
Vía  B.  A.  y  R. 
ramal  R.  Sta.  Fé 
481.2 


metros 

44.8 
40.8 
18.3 


liáaea  de  I»i!ar  s'b  Día  rü-oiiflcra  de  !a  l"f«v.  de  4'órdolia 


Angélica  . 
3  Oliicellas  . 


Pilar. 


J.isefina 


0. 

30.4 
16.6 
31. 


Frontera  de  Córdoba"  13.8 


0. 

30.4 

47. 

78. 


81.8 


Vía  B.  A.  y  R. 
Prov.  S.  Fé  544  7 
Via  B.  A.  y  R. 
ramal  R.  Sta.  Fé 
524 


Via  B.  A.  V  R. 
Prov.  S.  Fé  G2G.5 
Vía  B.  A.  y  I?, 
ramal  R.  Sta.  Fé 

G05.8 
Via  B.  A.  y  R. 
P.R.á  Cor.  522.3 


60.9 

78.3 

97.3 

114.1 


116.2 


Linca  de  f>»atí4a  Fé  á  Coiasíiioé 


Santa  Fé 

Guardia 

Co]a.stiué 


0. 


O. 

2. 

11. 


Via  B.  A.   y  R 

481.5 
Via  B    A.  y  R. 
ramal  R.  Sta.  Fé 

460.8 

Vía  B.  A.   V  R. 

492.5" 
Via  B.   A.  y  R. 
ramal  R.  Sta.  Fé 

471.8 


16.8 
14. 

14.7 
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liiiDen  <le  ('olawtirié  á   San  J«.*>ó  <lei  Ri:sc6ii 


NOMBRE 


DE    LAS     ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


Parciales      icuiiiiilailas 


DISTANCIA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 


ALTURA 

SOBRE  EL 

NIVEL 


EN    KILÓMETROS    ,DEL    MAR 


Colastiné . 


San  José  del  Rincón :     6.3 


O. 
6.3 


TiaB.  A.  vR. 

492.5"         I 
Vía  B.  A.  y  R. 

ramal  R.Sta.Fé) 
471.8 


14.7 


16.2 


Baiicn  tie  Mniafn  l'^é  »  Rc(.*OM<|»istn 


1  Santa  Fé. 


2 ¡Recreo . 
3iIriondo. 


Desvío  kil('im.  43 
(Manuel  Galvez). 

Lassaga 

Cabal 

Emilio 

Videla 

San  Justo  .    .    .    . 

Ramayón 

Escalada 

Desvío  kilóm.  110. 

Crespo  

Fives  Lilie  .    .    .    . 

Desvío  kiióm.  187. 

"  "197. 

Calcliaqui 

i\Iargarita 

Espín 

Vera 

Caraguatay.    .    .    . 


22|Malabrigo 


0. 

0. 

17.5 

17.5 

20. 

37.5 

5.8 

43.. 3 

8.2 

51.5 

9.7 

61.2 

4.6 

65.8 

14.4 

80.2 

18  7 

98.9 

15.3 

114.2 

10.8 

125. 

15. 

140. 

10. 

150. 

25. 

175. 

12. 

187. 

10. 

197. 

(y.G 

203.6 

21.9 

225.5 

17.4 

242.9 

7.6 

250.5 

10.5 

261. 

18.8 

279.8 

Via  B.  A.  V  R. 
481.5  Via  B.  A. 
V  R.  P.  Sta.  Fó 
51G.G  Via  B  A.  y 
R.(  ramal  Sta.Fé^ 
4G0.S 


16.8 

21.1 
24.3 

29.0 


45. 
47. 


47.6 

45.1 

56.2 

56.3 

56.3 

56. 

55.1 

56.2 

55.9 

55.3 

57. 

59.6 

59.6 

58.1 

58.2 

55.6 
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NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EX    KILÓMETROS 


Parciales     Acamuladas 


DISTANXIA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


23 


24 


Berna 


Reconquista 


13.2 


24.8 


293. 


317.8 


Vía  B.  A.  y  R. 

799.3 
Vía  B.  A.  y  R. 
Prov.  S.  Fé  831.4 
Vía  B.  A.   y  R 
ramal  R.  Sta.  Fé 

778.6 


metros 

49.9 


43.3 


■iíuea  tic  llauíacl  (■¡nivez  á  ^nn  $'ri<>i(ol>aI 


Manuel  Galvez 


Los  Leones. 

María  Luisa. 
La  Pelada  . 
Eliza.  .  .  . 
Clara    .    .    . 

San  Cristóbal 


0. 

0. 

12.6 

12.6 

21.8 

34.4 

16.8 

51.2 

20.8 

72. 

20.9 

92.9 

26.3 

119.2 

Via  B.  A.  y  E. 
Prov.  S.  Fé  524.8 
Via  B.  A.  y  R. 
ramal  á  Reconq. 
0-24.8 

Vía  B.  A.  y  R. 
ramal  R.  Sta.  Fé 
.J04 


Vía  B.  A.  V  R. 
Prov.  Sta.  Fé  644 
Vía  B.  A.  y  R. 
laraal  R.  Sta.  Fé 
580 


29.9 


35.5 

51.8 
62.1 
55.5 

65.8 

81.2 


liiiiea  «le  Santa  Té  ñ  Rosario 


Santa  Fé.    .    .    , 

Santo  Tomé.  .  . 
Sauce  Viejo .  .  . 
Coronada.  .  .  , 
Apeadero.  .  . 
Arozena  .... 
Joaquina.  .  .  . 
LaBarranca(r,  Aragón) 
Maciel  .... 


0. 

0. 

11. 

11. 

11.7 

22.7 

23.8 

46.5 

0.9 

47.4 

14.6 

62. 

7. 

69. 

10.3 

79.3 

27. 

106.3 

Vía  B.  A.  V  R. 

Prov.  S.  Fé  4G0.8 


16.8 


17.1 
15.4 
15.2 
15.1 

18.7 
21.7 
•24.9 
18.2 
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Rainnl  de   Mlueícl  á  Puerto   (áalioto 


NOMBRE 

DE   LAS    ESTACIONES 

DISTANCIAS 

EN  KILÓMETROS 

DLSTANC'IA  DESDE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

EN    KILÓMETROS 

ALTURA 
SOBRE  EL 

Parciales     icnniiiladas 

DEL    MAR 

1 

2 

Maciel 

Puerto  Gaboto   .    . 

'     0.          0. 
7.9        7.9 

Vía  B.  A.  y  R.  y 

P.  Sta.  Fe  354.5 

metros 

18.2 
12. 

FEEEOCAEEIL   DE  SAN    CEISTOBAL    A    TUCUMAN 


TROCHA  1    JIETRO 


San  Cri.stóbal. 


La  Cabral  .  .  . 
Las  Avispas  .  . 
Estevan  Eamos. 
Portalis  .  .  .  . 
Fortín  Tostado  . 
Fortín  Inea.  .  . 
Guardia  Escolta. 
Bandera  .  .  .  . 
Averías    .    .    .    . 


Tacañitas 

Antuya     segVm  decreto. 

Fortín  Melero  .    .    . 
Matará 

Suncho   Carral   .    . 


0. 

0. 

24.6 

24.6 

24.4 

49. 

23.  G 

72.6 

37.6 

110.2 

30.9 

141.1 

20.1 

161.2 

23.8 

185. 

18. 

203. 

24 

227. 

20. 

247. 

23. 

270. 

32. 

302. 

27. 

329. 

31. 

360. 

Vía  B.  A.  y  R. 
Piov.  de  Sta.  Fé 

(Raraela1C17.9 

Via  B.  Á.  y  R. 
P.  Sta.  Fé  ramal 
R.  Sta.  Fó  fi60.3 

Vía  B.  A.  y  R. 

Prov.    Sta.  Fé 
(Pilan  681 


Via  B.  A.  y  R. 
P.  S.Fó, Rafaela, 
S.  Crist.,  Tucura. 
919.9  Vía  B.  A. 
y  R.  P.  S.  Fé  ra- 
mal R.  S.  Fé,  S. 
Crist. Tucu.  963.3 

Vía  B.  A  V  R. 
P.    S.  Fó,   Pilar, 

S.  C.  6  T.  9b3. 


75.9 


68.8 
64.8 
68.1 
73. 
75.8 
80. (i 
85.9 
91.5 
100. 

105.8 
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FERROCAERIL  DE  OCAMPO  A  PUERTO  PARANÁ 

TROCHA    1  MKTKO 


NOMBRE 

DE    LAS    ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EN"    KILÓMKTHOS 


niSTANCIA  DESDE 

LA     ESTACIÓM 

CENTRAL 

EN    KILÚMETHOS 


ALTl-RA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL     MAR 


lagenio  Ocampo. 

Adela 

Ocampo  .... 
Villa  Vicente .  . 
Puerto  San  Vicente 


Puerto  Parauá 


0.8 
6.1 
6. 
4.4 


22.0 


0. 

0.8 

6.9 

12.9 

17.3 


39.8 


VíaB.  A.yR.R. 
Sta.  Fó  y  lie- 
conquista,  Gran 
O.  Sud  Ameiica- 
no  878.2 


IVÍaB.A.  yI{.R. 
Sta.    Fé    y    Re- 

(conquista.  Gran 
C.  Sud  America- 
no   y   Ocampo  á 

;  Pto.  Par.  904.5 


metros 

54.3 

54.1 
53.3 
54.1 

49. 

47.9 


F.  C.    DE   INGENIO   FLORENCIA   A   P.*"   FLORENCLi 

TllOCIIA    1  METRO 


Ingenio  Florencia 


2 'Florencia . 


3  Puerto  Florencia 


0.    !       0. 

I 

16.4:     16.4 
21.9 


VíaB.A.  vR.R.| 

Sta.    Fé    y    Re- 
conquista,   Gran 
C.  Sud  America- 1 
no  940.1         i 

VíaB.A.  vR.R. 
Sta.  Fé  y  Re- 
conquista, Gran 
O.  Sud  America- 
no, Florencia  ó 
Puerto  Florencia 
929.2 


59. 


57.3 


>2.2 
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FERROCAREIL  CENTRAL  ENTRE -EIANO 


TROCHA    1  M.    435 


NOMBRE 

DE   LAS   ESTACIOXES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


DISTANCIA  DKSnE 

LA    ESTACIÓN 

CENTRAL 

Aciininl  Illas      en  kilómetros 


ALTURA 
SOBRE  EL 

NIVEL 
DEL    MAR 


liLa  Bajada— Paraná 


Pai'aná .... 
Juí'irez  Celmaii 
Racedo.  .  .  . 
Crespo.  .  .  . 
Ramírez  .  .  .  , 
Hernández  .  .  , 
Nogoyá  •  •  _  • 
Lucas   Gonsález , 

Sola 

Tala 

Rocaraora  .  .  , 
Basabilbaso.  .  . 
L"  de  Mayo  .  . 
Caseros  .  .  .  , 
Uruguay .    .    .    . 

Muelle   Nacional 
Uruguay .    .    . 


0 

G 

5 

15 

8 

17 

3 

13 

9 

20. 8| 

27 

4 

25 

1 

m 

20 

9 

22 

17 

10 

1 

12 

'2 

26 

7 

24 

'^ 

3. 

0. 

6.6 
22.3 
39.6 
53.5 

74.3 
101.7 
126.8 
152  8 
173.7 
195.7 


212, 
222, 
235, 
'261, 
286, 


289.5 


Vía  B.  A.  V  R. 

Colastiaé  408.5 
Vía  B.  A.  y  R. 

(ramal  R.  S.  Fé) 
Co'.astiné    477.8 


Via  B.  A.  V  R. 

O.  E.  R.  788 

Vía  B.  A.  y  R. 

ramal  R.    S.    Fé 

V  C. Entre- Riauo 

707.  a 


metros 

18.6 

67.7 

113.6 

114.7 

116.8 

118.3 

99.1 

46.1 

85.8 

84.6 

34. 

44.6 

53.7 

68.2 

53.5 

20.1 


16.  J 


Einisiitl  «Be  \o;:'Otsi  á  l*aics*to  lictoc-ía 


1  Nogoyá 


0. 


0. 


Vía  B.  A.  y  R.  y  I 
Colastiné  C.  B.  R. 
G2.5.3  VíaB.  A.vi 
R.  ramalR.  S.  F.l 
Colastiné  y  C.  E.l 
Riaiio  (Í04.5 


46.1 
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DISTANCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA 

NOMBRE 

1    EN    KILÓMETROS 

LA    ESTACIÓN 

SOBRE  EL 

DE    LAS     ESTACIONES 

CKNTKAL 

NIVEL 

Parciales 

Aciimiibilüs 

EN    KILÓMETROS 

DEL    MAR 

metros 

2 

Gobernador  Febre. 

16.2 

16.2 

88.5 

3|          "           Antelo. 

13.4 

29.6 

60.5 

4 

Victoria 

19.6 

49.2 

Vía  B.  A.    y  R. 

ColastinóC.E.R. 

67G.8 

8.2 

5 

Puerto  Victoria.    . 

2.3 

51.5 

Vía  B.   A.  y  R. 

raraal  R.  Sta  Fé, 

Cola«tiné  y  C.  E. 

Riano  656.1 

5.2 

Raiaiitl  fie  'a*»!»  ñ  (¿ualcsruny 


Vía  B.  A.  y  R. 

Colastiné  y  C.  E. 

Riano  697.2 

1 

Tala 

0. 

0. 

Via  B.   A.   V  R. 

ramal  R.  Sta. Té, 

Colastiné  y  C.  E. 

Riano  673.5 

34. 

9 

Gobernador    Echa- 

güe 

18.3 

18.3 

73.5 

3 

General  Mansilla.    . 

19.2 

37.5 

44.3 

4 

''       Galarza  .    . 

21. 

58.5 

30.7 

5 

"       Basabilbaso 

31. 

89.5 

Via  B.  A.  y  R. 

Colastiné  y  C  E. 
Riano  807. 5 

21.6 

6 

Gualegnay  .... 

20.8 

110.3 

Vía  B.   A.   y  R 

ramal  R.  Sta.  Fé, 

Colastiné  vC.  E. 

Riano  763.8 

13.3 

Kniiial  de  ItaJüaliilEtnso  «i  (ilunlegitn.x'Biii 


Basabilbaso . 


Vía  B.  A.  y  R. 
Colastinéy  C.  E. 

Riano  721  3 
Via  B.  A.  y  R. 
ramal  R.  Sta.  Fé, 
Colastiné  v  C.  E. 

Riano  700 . 6 


53.7 
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DISTANCIAS 

DISTANCIA  DESDE 

ALTURA. 

NOMBRE 

, 

SODRE  EL 

DE  LAS    ESTACIOSES 

CENTRAL 

Parciales 

icuniDladas 

EN   KILÓMETROS 

DEL    MAR 

metros 

2 

Torcuato  Gilbert   . 

29.9 

20.9 

66.8 

3 

General  Urdinai-aim 

20.3 

41.2 

97.6 

4 

"        Almada.    . 

20.4 

61.6 

41.8 

5 

'■       Palaveciuo. 

21.8 

83.4 

Via  B.  A.  y  K. 
Colast.   0.  E.  li. 

20.7 

6 

Gualeguaychú .    .    . 

16.3 

99.7 

821  Via   B.  A.  y 
R.  ramal  R.  S.  F. 
C.  E.  E.  R.  yOD.S 

10.8 

Rniaial  de  Ka»nliiII>aiso  ai   Viilagiiay 


Basabilbaso .    .    . 

Gobernador  Urquiza 
Gobernador  Domín- 
guez  


Villaguay. 


VíaB.  A.  V  R. 

ColastinéC.E.R. 

7-21.3 

0. 

0. 

Via  B.  A.  V  R. 
ramal  R.    S.  Fe 
C.  C.  E.  R.  Taxü 

53.7 

22.8 

22.8 

52.4 

22.8 

45.8 

Via  C.  A.  V  R. 
C.  C.  E.  R.  '783.2 

.54.7 

16.3 

61.9 

Via  B.  A.  y  R. 

ramal  R.  S.    Fé 

C.  C.E.R.  71^2.5 

43. 
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FERROCAKPJL  NOED-ESTE  ARGENTINO 
TROCHA  1  M.  435 




DISTANCIAS 

Dl.STANCIA  DKSDE 

ALTURA 

NOMBRE 

EN    KILÓMETROS 

LA     KSTACIÓN 
CFNTRAÍ 

SOBRE  BL 
NIVEL 

DE    LAS    ESTACIONFS 

l'jrcialgs 

ácuniulailas 

ES    KILÓMETROS 

DEL    MAR 

iiietros 

Vía  B.    A.  y  U 

Cülastiné 

0.  E.  R.  V  Arg. 

1 

Monte  Caseros.   . 

0. 

0. 

del  Este  lOGó.o 
Via    B.   A.  y  R. 
rani.il  R     S.   Fé 
C.  E.  R.  Arg.  del 
Estu  1044.  G 

67.1 

2 

Libertad  .    .    . 

34.8 

34.8 

101. 

3 

Curuzú     Cuatiá 

1." 

Sección    .... 

30. G 
23.8 

65.4 
89.2 

86.5 

4 

Baibipne  .    .    . 

115.7 

5 

.Justino  8olari . 

26. 

115.2 

135.1 

G 

Mercedes  -'."  secci 

■|n  . 

25.3 

140.5 

112.6 

7 

Felipe  Jotró    .    . 

27.1 

167.6 

90.6 

8 

I.  M.    Cliavarria 

]fe 

28.8 

196.4 

75.5 

9 

San  Diego  .    .    . 

r  s 

23. 

219.4 

84.5 

10 

San  Roque.    .    . 

\l 

20. G 

240. 

78  3 

11 

Saladas   .... 

=^ 

36.6 

276.6 

84. 

12 

San  Lorenzo  .    . 

, 

19.2 

295.8 

78. 

13 

Empedrado.    .    . 

21.4 

317.2 

83.5 

14 

Manuel    Derqui. 

i 

14.8 

3.32. 

75.8 

15 

Riachuelo   .    .    . 

27. 

359. 

75.1 

16 

Corrientes  .    .    . 

15. 

374. 

76.2 

o 

Vía  B.S.  As.  V  R. 

a 

ColastiiiéC.É.R. 

rf) 

Arg.  del  Este    v 

17 

Bajada 

\¡ 

3. 

377. 

N.  E.  A.   1442.3 
Via  B.  A.  V   R. 
ramal  R.    S.  Fé 
C.E.R.  Arg.del 

Este  vN.E.  Arg. 
142 l.G 

60.7 
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FERROCAREIL    PEUIEE    EXTRE-RIANO 

TROCHA    1  II.  435 


NOMBRE 

DE    LAS     ESTACIONES 


DISTANCIAS 

EX    KILüMKTROS 


DISTANCIA  DESDE      ALTURA 
SOBRE  tL 


Parciales 


ilcumulailas 


LA    ESTACtóN 

CENTRAL 

E.V    KILÓMETROS 


NIVEL 
DEL    MAR 


Gualeguay 


2  Puerto  Ruiz 


9.(3 


9.G 


Vía  B.  A.   y  R. 
Colastiné  y  CE. 

Riano  804.5 
Vía  B.  A.   y  R. 
ramal  R.Sta.  Fé, 
Co)a5.tiné.   C.   E. 
Riaiio.  P.  E.  R. 


13.3 


12.3 


FERROCARRIL    DEL    ESTE  AÜGENTINO 


Concordia 


2  Gualeguaycito 
8 1  Federación 

4  Santa  Ana 

5  Chajari.    . 
e'Mocoretá. 

7  Naranjito . 

8  Monto  Caseros 


Ceibo 


TROCHA 

L  M.  435 

Vía  B.  A.   y  R. 

Colnstúió  y  C.  E 

0. 

0. 

Riano  !J11 

Vía  B.   A.  y   R. 

ramal  R.  Sta.  Fé, 

U.  E.  R.  890  3 

42.1 

29.2 

29.2 

62.1 

25.8 

56. 

57.4 

u. 

60. 

52.9 

17.5 

8J.5 

78.6 

15.5 

99. 

68.4 

25.2 

124.3 

75.1 

00. 1 

154.2 

Via  B.  A.   y  R. 
Colastiné  O.R.R. 
Arg.  del  E.  1.071 

67.1 

5  7 

160. 

Via  B.  A.   y   R. 
ramal  R.Sta.  Fé, 
C.  E.  R.  E.  Arg. 

Esto  1050.3 

67.6 
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TEREOCAERIL    CENTEAL  DEL  CHUBUT 

TROCHA  1    METRO 


NOMBRE 

DE     LAS    ESTAC'IOKES 


DISTANCIAS 

EN    KILÓMETROS 


Parcmles     Acumuladas 


DISTANaA  DESDE 

LA     ESTACIÓN 

CESTRAL 

EN    KILÓMETROS 


ALTURA 
SOBRE  EL 

KIVEL 
DEL    MAR 


Puerto  Madryn . 
Llin  Ai-aon.  .  . 
Frele"n" 


0. 

22.4 
47.5 


0. 
22.4 
09. 9 


9.4 

125.3 

26.9 
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RESUMEN 


FERROCARRILES 


Ferrocarril   Oeste  de  Buenos  Aires 

Via  principal  del  Once  de  Setiembre   á   Trenque- 

Lauqueii 

Ramal  del  Ouce  de  Setiembre  á  las  Catalinas     . 

"         "        "       "  "  al  Mere,  de  Frutos 

"       de   Haedo  á  La  Plata 

"         "    La  Plata  al  Río  Santiago  .      .      .      . 

"         "     Tolosa  á  Empalme  Pereyra 

"         "    Tolosa  á  Elizalde 

"         "    Empalme  Pereyra  á  Est.  Pereyra. 

"         "    Marmol  á  Temperley 

Total  en  explotación 


Ferrocarril  del   Sud 

Linea  principal  al  Puerto  de  Bahía  Blanca  . 
Ramal  de    Empalme  Lanus  á  la  Boca. 

"        "     Temperley  á  Cañuelas   .... 

"       "     Altamirano  á  Puerto  Bahía  Blanca 

"        "     Maipú  á  Mar  del  Plata.      .      .      . 

"       "     Hinojo  á  Sierra   Baya  .... 

"        "     Hinojo  á  Sierra   Chica 

"       "     Olavarria  á  Estancia  Dávila     . 

"       "     Taadil  á  Las   Canteras. 

"       "     Merlo   al  Saladillo 

"  "  Las  Flores  al  Tandil  .... 
Total  en  explotación 


Buenos  Aires  y  Puerto  de  la  Ensenada 

Línea  principal 

Ramal  de    Ringuelet  á  Ferrai'i  .... 
•'       "     Elizalde  á  la  Magdalena 

Total  en  exi^lotaciún 


Distancias  par- 
ciales 


4:43.300 

6.000 

13.000 

70.300 

10.600 

6.500 

11.000 

2.00O 

2.100 


564.800 


716.700 

5.800 

47.500 

613.000 

131.000 

5.500 

7.700 

13.000 

5.300 

151.400 

151.200 

T&YsTioo 


59.900 
38.600 
47.200 


145.600 
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FERROCARRILES 


Central  Argentino 

Línea  principal  del  Rosario  á  Córdoba 

Eamal  de  Lujan  á  Cañada  de  Gómez 

"     del  Rosario  á  Peyrano   . 

tí        ií  Pergamino  á  San   Nicolás  . 

"        "  Pergamino  á  Junin  . 

"      de  Cano  á   la  Estacii'jn  Cano  . 

"       "  Cañada  de  Gómez  á  Sastre 

"        "  Río   Segundo   á  Alta  Gracia 

Sección  Norte  de  Buenos  Aires 

Ramal  de    Central  al  Tigre 

"        "     Empalme  al  Muelle  de  San  Fernando. 

Total  en  explotación 

Oeste  Suntafecino 

Línea  principal  de  Rosario  á  Juárez  Celman. 
Ramal  de  Villa  Casilda  á  Melincué     .      .      •      . 
Total  en  explotación 

Buenos  Aires  y  Rosario 

Linea  principal  de  Buenos   Aires   á  Tucumán 
Ramal  de    Be'grano    á   Las  Conchas    . 

"       "     S;in  Lorenzo  á  Puerto    Ceraua 

"        "     Ir¡g03'en  á  Santa  Fé      .      .      . 

''        "     Galvez  á  los  Morteros  . 

"        '•     La  Banda  á  Santiago  del  Estero 
Total  en  explotación 

.•1/  Fuñico 

De  Buenos  Aires  á  Villa  Mercedes  de  San  Luis 

Andino 

De   Villa   María  á  Villa   Mercciles. 


395.400 

305.400 

72.000 

76.000 

89.000 

2.300 

128.900 

49.000 


29 . 900 
1.800 


1149  800 


128.200 
77.900 


206.100 


1155.100 

23.100 

G .  700 

7(i.800 

1S8.600 

6.800 


1457 

100 

691 

300 

254.000 
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FERRUCA RKILES 


Gran    Oestí'    Argentino 

Linea  principal  de  Villa  Mercedes  ( San  Luis )   á 

356.000 

De  Mendoza  á  San  Juan 

157.500 

Total  en  explotación 

• 

513.500 

Tranmndino 

De  Mendoza  á  la  Frontera  Argentina  con 

Chile. 

173.500 

De    Villa    María    á   Ru^no. 

226.840 

Nord-Oeste  Argentino 

De  Villa  Mercedes  á    la    Rioja. 

•      • 

86.500 

Gran   Sud  de  Santa  Fé  g  Córdoba 

Muelle  Villa   Constitución  á   La  Carlota   . 

300.200 

Bahía  Blanca  y  Nord-Oeste 

Empalme  Ferrecarril  Sud  á  Epupel     . 

242.200 

Centr(d    de    Cúrdoha 

Empalme  Ferrocarril   Central  Norte  ( Córdoba  i  á 
Frontera 

210.000 

Córdoba  y  Rosario 

Línea  principal  Rosario  á  Frontera     .... 
Ramal  de  la  Frontera  de  Córdoba  á  Rafaela.      . 

218.400 
60.000 

Total    en    explotación     .... 

•      • 

278.400 

Central  Córdoba   {Sección  Norte' 

Línea  principal  de  Córeoba  á   Tacumán  . 
Ramal   de  Recreo  á  Chumbicha     . 

"       "    Frias  á  Santiago  del  Estero     . 

547.000 
176.000 
162.000 

Total  en  explotación 

885.000 

254  — 


FERROCARRILES 


Extensión  én 
kilómetros 


Central  Córdoba  y  Nonl-Ocste 

Empalme    FeíTOcarril    Central    Córdoba  á  empal- 
me Ferrocarril  Deau    Funes  á   Chilecito 

Dean    Fumes  á  Chilecito 

Dean  Funes  á  Padquia 

De  CJunnhicha  á  Catamarca . 
Central  Norte 


De  Tucuman  á  Jujuy 

Ramal  de  General  Giñmes  á  Salta. 

Total  en  explotación 

Xord-Oeste  Arcjeniino 

Linea  principal  de  La  Madrid  á  Tucunián 
Ramal  de  Concepción  á  Medinas    . 

Total  en  explotación 

Córdoba 


153.200 


289.600 


66.000 


352.300 

45.000 

397.800 


26.200 


Córdoba  á  MaZagueña 

ferrocarriles  de  la    Frorincia  de  Santa  íi 


Linea  de  Santa  Fé  á  San    Cristóbal    ....  199.500 

Ramal  de  Humboldt    á    Soledad 93.700 

"       "   Empalme  San  Carlos  á  Galves.      .      .  79.300 

"       "    Gesster  á  Corouda 23.600 

"        "    Pilar    á    Frontera  de   Córdoba.      .      .  81.000 

Linea  de  Santa  Fé  á  Colastiné 11.000 

"        '^    Colastiné  á  San  José   del  Rincón    .      .  6.. 300 

Linea  de  Santa  Fé  á  Reconquista 317.800 

Ramal  de  Manuel  Galvez  á   San  Cristóbal     .      .  119.200 

Linea  de  Sautí>.  Fé  al  Rosario    (hasta  Maciel)     .'  106.300 

Ramal  de  Maciel    á  Puerto  Gaboto     .      .      .      .  7.000 

Total  ea  explotación 1046. 4(X) 


140.400 
11.800 


152.200 
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FERROCARRILES 


San  Cridóhal  á   Tnciimán 

De  San  CristólDal  á  Suncho  Carriil 

De  la  Colonia   Ocainpo  á  Puerto  Paraná   . 

De  la  Colonia  Florencia  á  Puerto  Florencia  . 

Central   Entre-Eiano 

Línea  principal  de  la  Bajada  Paraná  á  Concepción 

del  Uruguay  y  Muelle  Nacional 

Eamal  de  Nogoyá  al  Puerto  de  Yictoria  . 

"       "    Tala  á  Gualeguay 

"       "    Basabilbaso  á  Villaguay 

"       "  id.  á   Gualeguaychú 

Total  en  explotación 


P.60.000 


Nord-E^te  Argentino 
Linea  de  Monte  Caseros  á  Mercedes    .      .      .      . 
"         "    Corrientes  i  La  Bajada  i  á  Salados   . 
'•        ""  Caseros  á  Paso  de  los  Libres    .      .      . 
Total  en  explotación 

Este  Argentino 

Linea  de  Concordia  á  ]\íonte  Caseros  y  el  Ceibo. 

Primer  Entre-Riano 

De  Gualeguay  á  Puerto  Ruiz 

Central  del  Clmhut 
De  Puerto  JMadryn  á  Frelevv 


39.800 


21.900 


289.500 
51.500 

110.300 
61.900 
99.700 


612.900 


140.500 
100.400 
100.000 

.340.900 


160.000 


9.600 


69.900 


2.jfi 


FEREOCAREILES  EN  EXPLOTACIÓN 


CLASIFICACIÓN      POR    TROCHAS 


FERROCARRILES 


LONOITL'D 

EN 

KILÓMETROS 


De  trocha  ancha  1  m.  G7'6 


Oeste  de  Buenos  Aires 

Central  del  Sud 

Buenos  Aires  y  puerto  de  la  Ensenada 

Central  Argentino 

Oeste    Santafecino 

Buenos  Aires  y  Rosario 

Al  Pacífico 

Andino 

Gran  Oeste  Argentino 

De  Villa  María   á  Rufino     .... 
De  Villa  Mercedes  á  La  Rioja. 
Gran  Sud  de  Santa  Fé  y  Córdoba. 
Bahía  Blanca  y  Nord-Oeste  .... 


Trocha  de   1  ni.  4-J-j 


Central  Entre  Riano. 
Nord-Este  Argentino. 
Argentino  del  Este  . 
Primer  Entre  Riano  . 


Trocha  de  1 


Tninsaufiiao 

Central  Córdoba 

Córdoba  y  Rosario      .... 

Central  Córdoba  i  Sección  Norte  i 

Trasporte  .... 


564.8 

1.878.1 

145.6 

1.149.8 

206.1 

1.457.1 

691.3 

254.0 

513.5 

226.8 

86 . 5 

300.2 

206.4 


7.680.2 


612.9 

360.9 

160.0 

9.6 


1.145.4 


173.5 

210, 

278.4 

885.0 


1.546.9 
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FERROCARRILES 


Córdoba  á  3Iala"-ueño 


RESUMEN 


Trorha 


1 
1 
1         " 

0.(30  " 
Total 


435 


KILÓMETROS 


Trocha  da  1    in. 

Trasporte 

Central   Córdoba  y  Nord-Oeste. 

De  Dean  Funes  á  Chilecito 

De  Chumbicha  á  Catamarca 

Central  Norte 

Nord-Oeste  Argentino 

Ferrocarriles  de  la  Provincia  de  Santa  Fé 

San  Cristóbal  á  Tucumán 

Colonia  Ocampo  á  Puerto  Paraná  . 
Colonia  Florencia  á  Puerto  Floreacia  . 
Central  del  Chubut 

Trocha  de  O  iii.  60 


4.143.7 


2(;.200 


7.680.2 

J.143.4 

4.143.7 

2G.2 


^ 


12.903.5 


A  doce  mil  novecifínto-  ¡fjueiifa  y  tres  IrHúmcfro'^  con  quiniteii- 
tos  metros,  ascienden  los  ferrocarriles  de  la  República  Argen- 
tina, librados  á  la  explotación  lia.jta  el  1."   de  Enero  de  1893. 
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FERROCARRILES   EN  OOX.STRÜCCION 


KSTUMADOS    Y    COXCEDIPOS 
lerrocdrriles    de   jíropiedad  yacionn! 


EN"    COSSIRUCCIÓN" 

KII.ÓJIBTHOS 

.Ferrocarril  Dean  Funes   ú  CMlccifo 

De  Patquia  á  Chilecito 

133. 5U8 

Central  Xorfr 

rio    SnUn    á     naT-ril 

35  000 

168. 5GS 

EN    ESTL'IIIO 

Cení  ral    Norte 

Ramal  de  Cerrillos   á  Rosario    de  Lerma. 

"       "     Carril  á  Guachipas 

10.750 
50 . 250 

(il.OOO 

FERROCARRIL  ES    GARANTIDOS 

EX    CON.STRlTflÓN 

F.  C.  Transandino  (de  R,ío  Blanco  á  la  Cumbre  i.i  54.00O 
."      Nordeste  Argentino  i  Mercedes  á  Saladas  y 

Libres  á  Posadas  ' \\  -170. W(> 

"      De  San  Juan  á  Cliumbicha  .....  530.000 

"      Central  Sud  Americano 517.200 

"      Bahía  Blanca    al   Nord-Ueste    i  de  Hncal   á 

Vdla  Mercedes  y  Río  Cuarto'    .      .      .      .1  !)74.O0O 

"      De  V.  Mere,  á  la  Rioja  í  de  la  Toma  á  la  Rioja  1 1  500 .  400 

'■        "   Goya  á  Lucero'     .' |  89.700 

"        "    Nandncito  á  Presidencia  Roca    .      .      .1  510. 700 

"        "    9  de  .lulio  á  San  Rafael j  744. 40u 

l473[)7.300 
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FERROCARRILES    GARANTIDOS 


c  o  X  !■  E  D  I  do: 


kil6metrüs 


F.  C.  de  Chilecito  á  la  Mejicana.  Estudios  apro- 
bados      

"  de  Clmmbicha  «á  Tinogasta  y  Aiidalgalá. 
Estadios  aprobados 

"       de  Sau  Juan  á  Salta.  Parte  de  los  estudios 

aprobados    

del  Chaco  Austral.  Parte  de  los  estudios 
aprobados    

''  Interoceánico.  Parte  de  los  estudios  apro- 
bados (concesión  Bustaniante  i    .      .      .      . 

•'       de  Rufino  á  Bahía  Blanca 

"        ''    San  Pedro  á  Rosario  de  la  Frontera     . 

"        •■    Villa  María  á  Reconquista    .... 

'•        "    Santa  Rosa  á  Oran 

''        "    Mendoza  á  San  Rafael 

"  "  Villaguay  á  Mercedes,  La  Paz  j  Con- 
cordia     

"      de  Tinogasta  á  Chile 

"       "    Jujuy  á  Bolivia 

"        '•    Paraná  á  Monte  Caseros. 


44.400 
364.000 
9.")0.000 


633.900 


,250.000 
5(30. 00(t 
.160.000 
573.000 
220.000 
224.000 


522.000 
220.000 
300.000 
312.000 

7333^300 


FERROCARRILES    GARANTIDOS 

EN    CONSTRUCCIÓN 

Ferrocarril  Q/iitml  Aríjenfino 
(De  Capilla  del  Sefioi  á  Pergamino)    .      .      . 

Ferrocarril  Buenos  Aires  y  JRosario 
(Del  Canal  de  San  Fernando  á  Las  Conchas) 


158.000 


_3.000 
161.000 
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CONCEDIDOS 


KILÓMETROS 


C.  de  Buenos  Aires  á    Eosario  atrocha  angos- 
ta).    EsUidios  aprobados  .... 

"  "     Pilar   á  Campana.  Estadios  aprobados 

"  "     Lujan  á  Melincué  '■  " 

"  "     Rosario  á  Pergamino     "  " 

"  "     Villa  Ooiist.  á  Ácevedo    '^  " 

"  "     La  Carlota  á  Rio  Cuarto"  " 

"  "     Buenos    Aires  á  Bahía    Blanca  (Fen-o 

carril  del  Sudí 

"  "     San  Vicente  á  Tapalquá  i  F.  C.  del  Sud  i 

"  "     Victoria  á  San  Justo  (C.  N.  de  Ti-ans'tes  i 

'•  '■     Villa    María    á  Carmen   de  Patagones 

"  "     RosarioáLincoln.Pigué  3' General  Aclia 

''  "     Buenos  Aires   á    Córdoba 

"  "  "  "        ■•     Villa  Jardín    . 

"  "  ''  -^        "      Trenquelauquén 

"  "     Zarate  á  Boca  del   Riachuelo 

"  "     Godov   a  San   Nicolás 


303.900 
.37.400 

289.000 

105.900 
53.G00 

106.500 

560.000 

205.000 

39.000 

965.000 

727.000 

662.000 

7.000 

480.000 

90.000 

28.000 

4.609.300 
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Están  en  construccióa  activa  los  Ferrocarriles:  Tra- 
sandino, Noixleste  Argentino  y  el  Ramal  del  Canal  de  San 
Fernando  á  las  Conchas.  Casi  paralizado:  Fen'ocarril  de 
Villa  Mercedes  á  La  Ilioja  y  el  resto  suspendidos  comple- 
tamente. 


RESUMEN    GENERAL 


Ferrocarriles  en  explotación 

"  "     construcción    activa    . 

"  "  "  casi  paralizada 

"  "  "  completamente 

ralizada 

"  estudiados . 

"  en  estudio. 

"  por  estudiar     . 


Total 


pa- 


12.993.oOO 
527.900 
500.400 


3.G98..")G8 

4  088.ÜÜ0 

61.000 

7.793.700 

2y.()t;3.(Jü8 
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CAPITAL 


«ÍUE  REPRESENTAN  LOS  FERROCARRILES  DE    LA  REPÚBLICA  ARGEN- 
TINA   EN    EL    AS-Q    1892 


DOLLARS    <■> 


Andino 

Arg-eutino  del  Este 
Bneiios  Aires  y  Rosario . 
Buenos  Aires  al  Pacifico . 
Bahía   Blanca  y  Nord-Oeste 
Buenos  Aires  y  Ensenada 
Central  Argentino . 

"       Córdoba     . 

"        Córdoba    (Sección   Ceutr 

"       Entre-Riano    . 

"       Norte 

del  Chubut  .  . 
Cliumbicha  á  Catamarca. 
Dean  Funes  á  Chilecito  . 
Gran  Oeste  Argentino 
(Irán  Sud  Santa  Fé  y  Córdoba 
Nord-Oeste  Argentino  ( Tucnmáu 
"  "  (Villa  M en 

Xord-Este   Argentino  . 
Oeste  Santafecino. 
Oeste  de  Buenos  Aires     . 
Primer  Entre-Riano    . 
Provincia  de  Santa  Fé 

Sud 

San  Cristób&l  á  Tucumán 
Transandino  .... 
Villa  María  á  Rufino . 


al 


Norte 


La  Madrid) 
á  la  Rioja) 


4.123.G08 

5.051.573 

41.185.753 

16.251.818 

4.269.587 

10.097.243 

49.172.613 

4.824.392 

20.262.446 

13.293.613 

13.623.964 

964.878 

2.219.220 

11.804.490 

18.819.760 

4.-363.434 

5.106.720 

1.874.377 

30.150.521 

3.859.613 

30.322.423 

148.435 

17.751.157 

70.397.529 

7,439.666 

4.981.661 

5.324.199 


397.684.593 


íl)  Cien  doilars  equivalen  i  ciento  tres  peso?,  sesenta  }■  cuatro  cen- 
tésimos  oro  argentino. 


2G3 


FERROC.\J?EILES    GARANTIDOS     POR    Ea    NACIÓN 

i  ANO    DE    189'2  I 


"2 

o 

5 

s 

o 

Iltl'OKTE 
DK   LA 

FERROCARRILES 

i "  1 

1  S  i 

M    -5 

GAUiSTÍi. 

" 

•A 

" 

'^ 

DOLL.IRS 

Argentino  del  Este 
Buenos  Aires   al  Pacitico 
Gran  Oeste  Argentino. 
Nord-Oeste   Argentino 
Villa  María  á  Rufino. 
San  Cristóbal  á  Tucuraán 
Nord-Este  Argentino. 
Transandino 
Bahía     Blanca     y     Nord 

Oeste 

Central   Córdoba  (Sección 

Norte). 


160.000 

29.834 

4.773.440 

7^'o 

334.141 

691.3(» 

19.42!i 

13.425.439 

7»/„ 

939.780 

.513.51» 

19.42G 

'.i:i75.251 

7»/„ 

698.267 

152.2Í10 

21. 7U) 

3.302.740 

5»/„ 

165.137 

2-2G  ¡*4ii 

17.377 

3.941.799 

6<>/„ 

236.508 

3()0.0aj 

17.850 

6  426.000 

5  ■■•/o 

321.30i> 

340.900 

29.429 

10  032  346 

6''/„ 

601.941 

124.000 

30.673 

3.803.452 

7 ";., 

2GG.241 

242.2(10 

19.297 

4.673.733 

5"/„ 

233.6S7 

saó.ooo 

22  896 

20  263.411 

óo/o 

1.013.170 

3.695.940 

80.617.611 

4.806.105 

FERROCARRILES  .DE  PROPIEDAD    DE    LA  NACIÓN 

í  AÑO     DE    1892   I 


FERROCARRILES 


CAPITAL 
R  S    D  O  L  L  .1 1 


Andino 

Central  Norte    . 
Chumbicha  á  Catamarca 
Dean  Funes  á  Chilecito 
Primer  Entre  Riano    . 


254.000 

4.123.608 

397.800 

13.623.964 

Gtí.OOO 

2.219.220 

289.600 

11.804.490 

9.600 

148.435 

1.017.000 

31.919.719 

—  26i  — 

Los  31)7.684.593  dollars  que  representan    la   totalidad    de 
los  ferrocarriles  de  la  K.  Argentina  están  distribuidos  así: 

Ferrocarriles  de  propiedad  de  la  Nación  iJollars  31 .  yi9 .  7iy 

"            garantidos  por  la  Nación          "  80.559.519 

"            de  propiedad  provincial .           "  18 .  233 .  597 

"              "            "          particular.           "  266.971.758 


Total Dollars  397.684.593 


El  producto  bruto  de  todos  los  ferrocarriles  hasta  el  1."  de 
Enero  de  1892  ascendió  á  55.417.557  dollars  correspondiendo  á 

Ferrocarriles  de  la  Nación.      .      .      .  Dollars  972.175 

"             Provinciales  ....           "  2.964.075 

"             Garantidos  por  la  Nación           '^  8.430.243 

"             Particulares   ....           "  43.051.062 


Total Dollars     55.417.557 


Los  gastos  de  todas  las  líneas  ascendieron  en  esa    misma 
fecha  á  37.852.768  dollars  distribuidos  de  la  manera  siguiente: 

Ferrocarriles  de  la  Nación 1.475.974 

"  Provinciales 2.563.940 

"  Garantidos  por  la   Nación     .      .  8.658.477 

"  Particulares 25.154.377 

37  C52.768 
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Las  ganancias  _y  pérdidas  en  el  año  considerado  de  1891 
han  ascendido  á  la  totalidad  de  19.028.85B  repartidas  de 
la   manera  siguiente: 


Ferrocarriles  de  la  Nación 

"  Provinciales. 

"  gart'''"^  por  la  Nación 

"  particulares . 


ganancias 
(dollaks) 

PÉIlDinAS 
^  n  0  L  L  A  R  S  ) 

503.779 
400.135 

17.896.685 

228.234 



18. 80).  619 

228.234 

Según  la  Oñcina  de  Contabilidad  y  Control  de  la  Di- 
rección General  de  Ferrocarriles,  en  el  año  considerado  de 
1391,  las  Compañías  de  los  Ferrocarriles  garantidos  adeu- 
daban á  la  Nación  jior  concepto  de  garantías  indebida- 
mente pagadas,  la  cantidad  de  4.087.389  dollars,  estando 
distribuida  esa  cantidad  entre    las    Empresas  siguientes: 


Buenos  Aires  al  Pacifico $  1  ■  584 .  672 

Central  Córdoba  (Sección  Central  Norte)      .  '■•  1.095.503 

Gran  Oeste  Argentino "  1  318.137 

Transandino "  15 .  220 

Nord-Este  Argentino "  34.098 

San  Cristóbal  á  Tucumán "  2.081 

Nord-üeste  Ai-geutino "  2.813 

Villa  María  á  Eufino '•  10.789 

Bahía  Blanca  y  Nord-Oeste "  24.076 

$  4.087.389 


—  266  — 


CUADRO     COMPAKATIV()    DEL    TEEN 
EN  LOS  AÑOS  1888, 


EXISTENÜIA 

E.KISTENCIA 

31    DBBE.     1888 

31      DBRE.      1889 

FERROCARRILES 

D 

o 
o 

C 

-5 

i' 

c 
0 

1      i 

i      i 

Andino 

13!  16 

121 

13 

16 

121 

Argentino  del  Este. 

10 

22 

188 

10 

24 

217 

Buenos  Aires  y  Rosario    . 

57 

60 

2434 

81 

83 

3177 

Buenos  Aires  y  Ensenada. 

18 

41 

600 

22 

44 

724 

Buenos  Aires  al  Pacíñco  . 

25 

43 

499 

41 

43 

989 

Bahía  IManca  y  Nord  Oeste 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Central  Entre-Riano      . 

9 

20 

182 

9 

20 

196 

Central  Córdoba      .... 

— 

— 

— 

10 

20 

181 

Cent.  Córd.  (Sección  Cent.  N.)  ( 
Gentríil  Norte    .      .      .      .      \ 

79 

90 

1210 

94 

122 

1454 

Central  Argentino  .... 

65 

38 

1511 

84 

•58 

2038 

Chumbicha  á  Catamarca    . 

— 

— 

— 

3 

7 

79 

Cent-al  del  Cliubut.      .      .      . 



_ 

— 

3 

6 

59 

Dean  Funes  á  Chilecito     . 

— 

— 

— 

— 

— 

(íran  Oeste  Argentino. 

48 

37 

315 

58 

40 

654 

Oran  Sud  Santa  Fé  y  Córdoba. 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

Nord-Oeste  Argentino    i^Tucu- 

mún  á  La   Madrid)  . 

7 

12 

206 

11 

12 

206 

N. 0.  A.íV.Mercedes  á  LaRioja) 

— 

— 

- 

— 

— 

Norte  de  Buenos  Aii-es 

15 

45 

279 

23 

61 

370 

Nord-Este  Argentino    . 

— 

— 

— 

— 

— 

Oeste  de   Buenos  Aires     . 

94 

94 

2788 

124 

206 

3758 

Oeste  Santafecino    .       .      .      . 

12 

19 

186 

12 

21 

225 

Primer  Entre-Riano 

2 

2 

17 

3 

2 

17 

Provincia  de  Santa  Fé . 

29 

68 

486 

36 

75 

533 

8ud 

97 

184 

3426 

114 

255 

4498 

San  Cristóbal  á  Tucumán. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Trasandino    

■  — 

— 

— 

— 

— 

— 

Villa  María   á  Rufino  . 

580 

491 

— 

751 

" 

~ 

Totales 

14448 

1115 

19496 
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RODANTE    DE    LOS    FERROCAEEILES 
18S9,    1890    Y    1891 


EXISTENCIA 
:U    DBRK.     1890 

EXISTENCIA 
31    DliRE.     1891 

AUMENTO 
DURANTE  EL  AÑO 

1891 

AUMENTO  TOTAL 

DESDE    1.»     ENERO 

1888  HASTA  DI- 

CIEMBRE 31  DE  IS'S 

I» 

o 
1 

s 

i 

o 

i 

i 

c 
o 

5 

1  ^ 
? 

¿ 

0 

0 
0 

1 

C 

16 

16 

158 

16      16 

158 

_ 

1 

3 

37 

10 

24 

287 

14 

27 

285 

4 

3!     - 

4 

5 

97 

97 

116 

4104 

106 

142 

4536 

9 

26'  482 

49 

82 

2102 

24 

52 

921 

26 

:    58 

1031 

2 

6    110 

8 

17 

431 

41 

53 

1145 

41 

55 

1151 

— 

2í       6 

16 

12 

652 

— 

— 

15 

8 

252 

15 

8 

252 

16 

8 

262 

19 

26 

272 

19 

26 

272 

— 

— 



10 

6 

90 

10 

21 

914 

10 

20 

1016 

— . 

— 

102 

10 

20 

1016 

74 

99 

1813 

89 

92 

1313 

15 

— 



30 

22 

466 

20 

45 

363 

38 

55 

567 

18 

10 

204 

18 

35 

204 

107 

138 

2430 

139 

163 

3532 

32 

25 

1102 

59 

80 

1742 

4 

7 

79 

5 

8 

77 

1 

1 



5 

8 

77 

3 

6 

59 

4 

6 

59 

1 

_ 

— 

4 

6 

59 

— 

— 

— 

3 

15 

413 

3 

20 

413 

3 

15 

413 

58 

49 

715 

58 

49 

728 

— 

13 

10 

12 

41^ 

21 

6 

347 

21 

8 

586 

— 

2 

239 

21 

8 

586 

13 

12 

206 

13 

12 

371 

_ 



165 

6 



165 

2 

6 

54 

4 

6 

64 

2 

— 

— 

4 

6 

54 

3 

4 

50 

10 

16 

176 

7 

12 

126 

10 

16 

176 

148 

206 

3688 

148 

160 

3688 

— 

— 

— 

54 

66 

900 

15 

21 

272 

15 

22 

271 

— 

1 



3 

3 

85 

3' 

2 

17 

3 

3 

17 

— 

— 

— 

1 

1' 

— 

43  i     80 

683 

53 

107 

924 

10 

27 

241 

24 

39 

438 

1491  282 

5856 

183 

234 

6967 

34 

— 

1111 

86 

50! 

3541 

—      — 

— 

12 

27 

421 

12 

27 

421' 

12 

27! 

421 

—  ■     — 

— 

3 

7 

128 

3 

7 

128 

3 

1\ 

128 

— 

9 

12 

189 

9 

177 

12 
189 

189 
5254 

9 
477 

12 
563 

189 

880 : 

1271 

23933 

1057 

1354 

29182 

14734 
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EELACION    DEL   TREN    R(31)ANTE    DE   LOS  FERRO 

1888,  1889 


FERROCARRILES 


Andino 

Art;ciitii:o  del  Este 
liULMins  Aire»  y  Rosario  . 
:  Aires  y  Enseíiada 
Airns  ál  Pacllico  . 
I'.laiira  V  Nord-Oeste. 
:  i;i!trc  Riano  .  . 
■doha  (Sec.  Cent. 


Buení 


pntral  Nr, 


Norten 


CViitral  Ar-cnlnu).  .  . 
t'liuhil)iclia  á  Catamaroa. 
Central  del  Chulnit.      .      . 

lleau    I' s   a   Cllilecito    . 

í  iiaii  I  )r>i.'  Argentino. 
C.nie  Sil, I  .-;i¡ii;i  Ké  y  COrdolia. 
N.n.l-iii^irArK.íTne.áLa  Madrid). 
.  (V. Merca  La  Riojai 


-liste  Ar 


iitin 


Oesti'  de  lUienos  Aires  . 
Oeste  Santafecino  .  .  . 
Primer  Kntre  Riano  .  . 
Provineía  de  .Santa  Fé     , 

Siid. 

!^an  Cr¡stiil)al  á  Tncumári 

'l'rasaniiino 

Villa  María  á  Rulino  .  , 
Central  Córdoba.    .     .     . 


18SS      isso      isuo      mn 


^54 
160 
-.54 

loe.  681 

tiS5 


51:í 
1511 


88  30,1 
210  !i(Ki 
lusa  145 


813 
1351 


14.)  Híll  I 


LOCOMOTORAS 
;,S'6*    18(19    1800.  ISOl 

ii.n:ii  In.nniln.oKi 

I.OI.Í!ll.lliW|0.(lfc' 
1.104  il.llH  (I.IIK7 
l.leS|0  ;M.K  (1.21.'-, 
J.03H  U.OliU  O. litio 


0.U32 


8W 
S2(i 
!137  9i)ü 


28S1  ( 
300 


86  300    — 
240  UOO    — 


171  M)\  — 

92  OáO  — 

820  — 

210  — 


0.068 
0.08H 
0.O88 

o.iib: 

0.091 
0.0Í3: 

0.1131 
O.OÍO 
0.073 
0.023 
0.013 
0. 1 Í5 

n  071 


0.063 

0.087 

ii.o7;-i 

11.178 
0.060 
0.073 

O.IOO 
O.O95 
0.121 

o.07;í 

0.047 
0.0)6 
,0.113 
O.O70 
,0.073 
0.046 
O.Oil 
1 0. 272 
'0.071 
0.300 
:  11.04' 
I  0.12: 
0.070 
0.003 
0.045 
1  0.048 
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CARRILES  DE  LA  REPÚBLICA  DURANTE  LOS  AÑOS 
1890  Y  1891 


COCHES 

DOllMITOIlIOS 

FUR  GOSES 

W.IGONES 

mus 

luso 

isno 

1S91 

ISSS 

IftSf) 

UOQ   1S92 

ISSS 

1SS9   IS'M 

101 

ISSS 

ISSOí  1800    1801 

D.nni 

"•'.051 

o.aíjo.ori 

o.oiilo.oii 

o.ootIo.oot 

n.OKi 

O.031 

0.035  0.035 

0.Í45 

0.445  0.. 58610. 586 

ii.in; 

U.150 

D.IOO  0.1H8I    —      1   — 

1  

0.031 

0.031 

0.031  0.1131   1.144 

i.:!2:; 

1. 7(ií  1.7.50 

O.O'.ll 

0.121 

0.001  o.oati 

0.018  0.029 

0,018 

(í.ftlH 

0.0.54 

0.  t8íi 

0.034  ü.isi  1.374 

:;  .:'.'i7 

■.7;.i¡:i.tó:; 

ii.:«4 

o.4ir. 

0.-(K7  0.4OO 

—      I    





0.075 

0.227 

(.'  2fí2  II  ■'l.t  ■"•  .1  t'i 

'. .  1 ,;  4 

7 11Í.91K1 

ll.Ofil 

o.otii 

ll.0H4:O.O8H 

O.()04|0.(»04 

0.013 

O.Olll 

0.029 

0.029 

0.057  II. 1:.:.  M.;.Ai 

1 .  !;:i 

l.i,ir.,l.ii24 

— 

— 

—     1 0.039 

—     1    — 

— 

— 

— 

— 

—      n. 112:1    — 

— 

— 

L20O 

0.071 

0.7(K» 

0.090 



-^ 





0.021 

0.028 

0.0311  —     |0.«28 

9.0Ü3 

0.918 

— 

0.0«4'0.104 

oois 

0.015 

_ 

— 

0  010  0.010 

i.:«'í 

1.340 

0.142|0.138 

0.013 

0  013 

0.044  O.OKS, 

1.2:0 

1.3.5(> 

o.ia:)  0.142 

— 

— 

0  (lili 

0  019 

— 

— 

O.iiül  (i. (1:111 

— 

— 

•2.528 

3.000 

— 

-    lo.ios'o.m 

— 

_ 

^ 



—     1   — 

I.. ni:;  ii.iii.-, 

— 

— 

1    Iñl 

I.I.M 

— 

—      O.OSK'O.OSB 

— 

— 





—     1   — 

II  i;_';)  li.irj  1 

— 

— 

O.HKi 

0.814 

—         —      1    —      |II.I)K9 

— 

—      '   



—     i   — 

—      ti.i):;i 

- 

— 



1 .  ,-43 

!).l)7ü'O.O70  O.iisii  ii.iisH 

if.ilOí 

O.ÜlO  O.OIO 

O.OIO 

0.033  0.08J 

ti   lilis   II   (lliS 

(I.5S3 

1.191 

1.325 

1..350 

—      '    —      |ll.llill  (1  ll;'K 

—         —      ¡    



—     i  — 

i/.o:i3  ii.dáii 

— 

— 

O.I.m;  1.933 

0.231  0.080  n. (¡7.-1  o.h7;í 

—    1  !  



O.IKI  0.040 

O.li.íO  II.H,",li 

■á.nK 

\.:':m 

1. 101   1.101 

— 

—       O.IKi'.l  O.OKO 

^-1  —     ¡  



—    !  — 

11  irtii  II  ii3:í 

— 

— 

II.,"..  11,0.593 

— 

—      O.OlSjO.OtJB 

— 





—    1  

li.iiii'. )ii 

— 

— 

II  l;i«I|0.(í87 

— 

—      9.170  ü  281 

10.910 

0  oi:t 

ii.id'i  ii.l-',i 

:;.l.S2  (i. ".90 

ii.non 

0.100  9.100 0.098 

— . 

—         



0.03S  0.03^ 

II.II4J  ii,i4í 

11  xí;-i 

II. S4:: 

l,'.4'i  1.211 

0.20:1 

O.-JOíl  0.300  0.200 

— 

1   



0.10:110.100 

O.SIIli  ll.,SIKI    l.Hl») 

1.ií;«( 

u. 111 10  O.90O 

ll.llíi  11,107  o.iiSISlO.OÍMÍ 

— 

—        



o.Oí<8  o.nm 

OOiS  0.0Í8  0.793 

0,-24 

O.MO  0.800 

o.MH  l),14il  l).145¡ll.10i) 

0.029 

0.043  0.()42 

0.04(1  O.074 

0.082 

O.(l9(i,0  118,2.464 

H.240 

4.23B  4. .123 

—        —        —     lo, 157 

— 

—     i  



— 

_ 

0  122    — 

— 

—      2.339 

—        —        —      0.007 

— 

— 

— 

— 

—      O.OOii 

1.217 

-        -        -      0.054 

— 

—         — 

— 

— 



-    ,n.045i  - 

— 

—      0.813 

-        -      0.100  0.09o 

~ 

~      — 

— 

— 

— 

0.03810.039    — 

— 

4.314  4.8ÜU 

República  del  Brasil 


CAPITULO    III 


FEeeOCAIlRILES  OEL  BRASIL 


En  todos  los  pueblos  de  la  América  Meridional,  el  pro- 
blema de  las  comunicaciones  fáciles  y  económicas,  por  ser 
el  que  mas  afecta  al  desenvolvimiento  en  general,  es 
también  al  que  todos  los  Estados,  le  han  prestado  prefe- 
rente atención. 

El  Brasil,  no  ha  descansado,  en  alentar  y  prestigiar 
eficazmente  la  construcción  de  sus  ferrocarriles,  porque  en 
ellos  estriba  la  población  de  su  enorme  y  rico  territorio, 
el  desarrollo  de  sus  variadas  industrias  y  de  su  comercio, 
la  regularidad  en  las  funciones  de  la  administración  públi- 
ca y  mas  aún,  la  solidaridad  política  entre  los  Estados  de 
la  Unión,  tan  alejados,  muchos  de  ellos,  de  la  comunicación 
inmediata  con   el  Poder  Central. 

El  Brasil  no  puede  decir  á  este  respecto,  lo  que  la  Ar- 
gentinn,  el  Uruguay  y  Chile,  que  ya  las  lineas  principales 
de  su  sistema  tocan  las  fronteras  de  los  países  limítrofes 
l)ara  activar  por  el  vinculo  de  fierro  que  establezcan  sus 
respectivas  redes,  el  intercambio  rápido  de  sus  comunfoa- 
ciones,  de  su  comercio  y  de  su  vida  en  general.  Su  enor- 
me territorio,  á  manera  del  de  los  Estados  Unidos  de  Norte 
América,  le  obliga  á  prestar  su  concurso  para  llevar  á  ca- 
bo la  construcción  de  las  grandes  líneas, — pensamiento  en 
el  que  están  empeñados  sus  hombres  públicos,  pertenezcan 
al  partido  político  que  pertenezcan.  El   problema  de  la  via- 
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bilidad  férrea  e:i  el  Brasil,  es  el  problema  de'  engraadeci- 
miento  de  la  patria  y  en  ese  sentido,  solo  tiene  colaborado- 
res en    todos    sus  buenos  hijos. 

En  tres  grupos  están  divididos  los  ferrocarriles  actual- 
mente construidos,  que  podríamos  denominar:  la  rei  del 
Norte,.  la  del  Centro  y  la  del  Sud;  la  primera  se  ex- 
tiende eu  los  Estados  de  Rio  Grande  del  Norte,  de  Para- 
liiba,  Pernambuco,  Alagoa,  Sergipe  y  Baliia;  la  segunda, 
en  los  Estados  de  Minas  tleraes,  Río  de  Janeiro  y  San  Paulo, 
y  la  tercera   en  el  Estado  de  Río  Grande  del   Sud. 

En  cada  uno  de  estos  núcleos  de  viabilidad  férrea,  sus 
líneas  en  general,  son  de  interés  local  con  trocha  de  un 
metro,  existiendo  ainembargo,  algunas,  por  las  condiciones 
y  dirección  de  su  trazado,  destinadas  á  servir  al  tráfico  de 
interés  general; — entre  estas,  pueden  citarse:  la  línea  de 
Recife  á  San  Francisco,  por  el  desarrollo  que  tendrá,  in- 
corporándose en  el  Estado  de  Pernambuco,  á  la  línea  Inter- 
Gceánica  de  Recife  á  Valparaíso;  el  Ferrocarril  Central  del  Bra- 
sil; el  Ferrocarril  de  Santos  á  Juudiahy;  la  línea  principal  de 
la  Mogyana,  por  sus  conexiones  con  las  lineas  proyectadas  que 
se  internarán  en  los  Estados  de  Goyaz  y  Matto  Grosso  hasta 
la  írontera  con  Bolivia;  la  Sorocabana  que  se  dirige  á  la 
parte  navegable  del  Yparapanema  por  una  parte,  y  á 
Itararé  por  la  otra;  y  el  (Jeste  de  Minas  que  tiende  hacia, 
el  Catalán    y  á  la  parte  navegable   del  Paracatú. 

Entre  las  líneas  en  proyecto  conocidas,  de  carácter  in- 
ternacioRal,  podríamos  citar:  la  de  Santos  á  la  frontera  del 
Paraguay,  y  la  línea  de  Recife  á  Valparaíso,  que  deja  do 
ser  mera  linea  de  interés  general  en  el  Brssil,  para  entrar 
])or  u  trascendencia,  en  la  categoría  de  línea  internacional 
Sud- Americana . 

Echando  una  mirada  retrospectiva,  hacia  las  primeras 
tentativas,    para  establecer  la  viabilidad  férrea  en   el  Brasil 


■^  275  - 

nos  encontramos  con  la  ley  del  31  de  Octiibi-e  de  1835,  qne 
autoi'izaba  al  Gobierno,  á  otorgar  la  primera  concesióu  de 
nn  ferrocarril  que  debía  partir  de  la  Capital  del  Imperio 
y  dirigirse  hacia  las  tres  Provincias  vecinas,  de  Río  de 
Janeiro,  Minas  Geraes  y  San  Panlo.  Esa  concesión  fué 
acordada  á  D.  Tomás  Cockrane  el  i  de  Noviembre  de  1839, 
la  que  posteriormente  caducó. 

Siguiendo  á  la  interesante  reseña  sobre  los  ferrocarriles 
del  Brasil  hecha  por  el  distinguido  ingeniero,  Fernaudes 
Pinheiro  en  la  obra  "Le  Bresil",  publicada  en  1889  por  e' 
estadista  Santa-Anna  Nery  diremos:  que  hasta  el  año  de 
1852  el  problema  de  la  construcción  de  los  ferrocarriles  había 
sido  mal  planteado,  que  ese  período  no  se  tradujo  sino  por  e' 
trabajo  lento  que  se  hacia  en  los  espíritus,  pero  no  se  ten- 
dió ni  un  solo  riel.  Como  en  todas  partes,  en  los  primeros 
tiempos  de  aquella  campaña  á  favor  del  nuevo  sistema  de 
locomoción,  no  se  veía  sino  el  lado  especulativo  y  que  de- 
bía dejarse  absolutamente  librado  á  los  esfuerzos  y  ries- 
gos privados.  No  se  daban  cuenta  de  la  potencia  enorme 
que  presentaría  algi'm  día  esa  gran  reforma  de  la  viabilidad 
ni  se  apercibían  tampoco  de  que  ese  nuevo  sistema  de  tras- 
piirtes  era  el  medio  más  seguro  para  desarrollar  un  jjaís,  y 
que  por  tanto  salía  de  los  dominios  de  la  simple  especu- 
lación privada  para  tomar  el  carácter  de  una  razón  de 
estado. 

Mucho  tiempo  durarou  esas  vacilaciones  de  los  espíritus 
y  el  Gobierno  y  el  Parlamento  no  dejaban  á  su  vez  de 
dudar  del  éxito  del  sistema  porque  se  trataba  de  lo  desco- 
nocido; pero,  como  la  verdad  y  el  buen  sentido  toman 
siempre  su  puesto,  si  el  patriotismo  los  ayuda,  pronto  se 
venció  esa  primera  indecisión ;  se  comprendió  q\ie  no  eran 
posibles  los  primei'os  ferrocarriles  sin  el  apoj'o  material 
del  Estado,  }■    que   el   simple    permiso   para  construir  y  ex- 
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plotar  ferrocarriles  no  bastaba,  sino  allí,  donde  la  iiid  stiia 
es  poderosa  y  la  cultura  del  suelo  se  encuentra  muy  de- 
sarrollada, condiciones  que  no  podia  presentar  un  país  nue- 
vo como  el  Brasil.  Se  comprendió  entonces  que  se  nece- 
sitaba la  garantía  del  Estado,  y  de  esa  disposición  de  los 
espií'itus  nació  el  proyecto  de  ley  presentado  al  Pai'lamento 
Brasilero   y  votado    por  su  Legislatura  de   1852. 

El  decreto  N".  6-il,  de  2G  de  Junio  de  1852,  que  ])rci- 
mulgü  esa  ley,  marca  el  verdadero  punto  de  partida  de  la 
viabilidad  férrea  en  el  Brasil.  Por  esa  ley  se  autorizaba  al 
Gobierno  á  conceder  ciertos  favores,  en  especial,  la  garan- 
tía de  interés,  al  ferrocarril  que,  partiendo  de  la  Capital 
del  Imperio,  atravesaría  la  Provincia  de  liío  de  Janeiro, 
debiendo  desarrollarse  á  través  de  la  Provincia  de  Alinas 
Geraes   y   de   San  Paulo. 

Al  mismo  tiempo  la  ley  de  1852  sentaba  las  bases  ge- 
nerales para  la  concesión  de  iguales  favores  á  líneas  fé- 
rreas en  otras  regiones  del  Imperio.  El  gran  principio  asi 
sentado,  en  sus  verdaderos  términos,  no  podía  dejar  de 
tener  éxito  completo,  y  la  Legislatura  y  el  Ministerio  de 
1852  lian  merecido  bien  de  la  patria. 

La  Compañía  del  Ferrocarril  de  Recife  á  San  Francisco 
'decreto  N".  1299  de  19  de  Diciembre  de  1853  i,  la  Com- 
pañía de  Bahía- Alagoinhas  (decreto  de  19  de  Diciembre 
de  1853),  la  Compaíiía  del  Ferrocarril  Don  Pedro  II,  hoy, 
Ferrocarril  Central  del  Brasil  (decreto  N".  1598  de  9  de 
Mayo  de  1855)  y  la  Compañía  del  Ferrocarril  de  Santos  á 
Jundiahy  (decreto  N".  1759  de  26  de  Abril  de  1856 1,  fue- 
ron los  primeros  frutos  de  la  ley  de  1852.  De  esas  cuatro 
grandes  líneas,  la  primera  y  la  cuarta,  dan  hoy  resultados 
notables;  la  tercera,  está  en  vías  de  prosperidad;  no  hay 
más  que  la  segunda  que   haya  dado  resultado  negativo. 

Al  lado    de  esas  primeras  cuatro  concesiones  del  Estado, 
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— heclio  notable  ea  a-^nella  época,  nn  pequeilo  ferrocarril 
de  interés  local,  de  lougitud  inferior  á  17  kilómetros,  sin 
garantía  de  interés  ni  subvención  i' concesión  de  la  Pro- 
TÍnc;iii  de  Rio  Janeiro  de  27  de  Abril  de  1852)  venia  á 
dernostrar,  que  si  el  apoyo  del  Estado  era  necesario  para 
las  grandes  líneas,  la  iniciativa  y  el  apoyo  exclusivamente 
privado  bastaban  para  las  ])equeñas.  y  que  éstas  no  son 
posibles  sino  allí,  donde  pueden  desde  un  principio  encon- 
trar un  tráfico  remunerador,  para  no  distraer  los  recursos 
del  Estado  que  soa  necesarios  para  las  grandes  empresas. 
Es  á  ese  pequeño  ferrocarril,  llamado  entonces  Ferrocarril 
de  Maná,  y  hoy  Ferrocarril  del  Príncipe  de  Gran  Para, 
al  cual  corresponde  el  honor  de  haber  lanzado  en  marcha, 
el  primer    convoj-  de   ferrocarril    en  la  América    del   Snd. 

Hoy  día,  41  años  después  de  ese  suceso,  cuando  la  red 
Brasilera  tiene  yá  10.280  kilómetros  en  explotnoión,  5.3;54 
en  construcción,  7.769  estudiados,  4.41-i  en  estudio  y  12.188 
kilómetros  por  estudiar ;  "cuando  las  líneas  principales  se 
prolongan  cada  vez  más  hacia  el  interior  del  país;  cuando 
las  compañías  de  ferrocarriles  }'  líneas  del  Estado  se  ele- 
van ya  á  108;  hoy,  que  la  semilla  con  tanto  tino  sembrada 
antes,  germina,  con  evidente  fecundidad,  el  Brasil  repetirá 
con  reconocimiento  los  nombres  de  sus  grandes  obreros 
de  la  hora  primera:  Don  Pedro  II  quién,  desde  los  pri- 
meros días  no  cesó  de  prestar  á  la  gran  causa,  constante 
y  dicidido  apoyo;  Irineo  Evangelista  de  Sonsa,  Visconde 
de  Maná,  el  primero  que  puso  en  explotación  un  Ferro- 
carril en  el  Brasil;  Luis  Pedreira  de  Couto  Ferráz,  Vis- 
conde  de  Bom  Retiro,  quién  tuvo  el  honor  de  reglamentar 
ésta  grande  industria  naciente,  imponiéndole  las  condicio- 
nes de  seguridad  y  vigilancia  necesarias  para  que  no  de- 
generase en  industria  de  procedimientos  disparatados,  ni 
cayese  en  los   peligros   de    la  inexperiencia;    Cristiano    Be- 
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nedicto  Ottoni,  cuyo  nombre  quedará  para  siempre  graba- 
do en  los  trabajos  gigaatescos  de  la  gran  línea  Central  del 
Brasil  á  través  de  las  innumerables  dificultades  de  la  impo- 
nente cordillera  del  Mar  y  de  la  Mantiqueira;  Mariano  Proco- 
pio  Ferreira  de  Lage,  quién  tuvo  el  mérito  de  dominar  las 
preocupaciones  y  los  temores  que  tenían  para  entregar  la 
construcción  de  los  ferrocarriles  á  los  ingenieros  nacionales 
sujeta  hasta  entonces  á  la  dirección  técnica  extrangera, 
abriendo  con  ese  motivo  vasto  campo  á  los  ingenieros  Bra- 
sileros; Beuto  Sobragy,  Oliveira — Bulhóes,  Ferreira  Penna, 
Pereira — Passos,  notables  ingenieros  que  en  la  primera  faz 
de  los  ferrocarriles  del  Brasil  han  sabido  demostrar  cuánto 
había  que  esperar  de  la  dirección  técnica  brasilera,  y  que 
forman  hoy   la  guardia  vieja  respetable  y  respetada." 

Dada  la  enorme  extensión  territorial  del  Brasil,  y  sus 
costas  tan  desarrolladas  provistas  de  excelentes  puertos,  en 
los  primeros  momentos,  la  necesidad  más  sentida,  fué  la 
de  abrir  á  cada  región  su  salida  más  natural  y  más  corta 
hacia  el  mar,  sin  pensar,  en  que  esas  arterias  podrían  en 
un  porvenir  más  ó  menos  lejano  llegar  á  unirse  y  consti- 
tuir una  sola  red;  así  se  formaron,  con  el  fin  de  atender 
á  las  necesidades  del  comercio  de  importación  y  de  expor- 
tación, del  interior  del  país,  las  tres  redes  de  ferrocarriles 
que  hemos  señalado,  asegurando  fácil  salida  por  sus  puer- 
tos principales,  que  en  la  red  del  Norte  son:  Pernambuco 
y  Bahía;  en  la  del  Centro:  Victoria,  Río  de  Janeiro  y  San- 
tos; y  en  la  del  Sud:  la  Boca  del  Río  Grande  del  Sad, 
única  salida  al  Atlántico,  aunque  en  malísimas  condiciones 
para  servir  al  comercio  de  ese  Estado,  cuyas  necesidades 
son  atendidas  en  una  gran  parte,  por  intermedio  de  los 
puertos  del  Uruguay  (Salto  y  Concordia  i  y  por  el  Puerto 
de  Montevideo. 

Actualmente,    la    ])oblación    del     Brasil    que    llega    ya    á 
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15.500.000  habitantes,  su  enorme  prodaccióii  y  su  comer- 
cio, señalan  como  una  necesidad  imperiosa  ])ara  la  rápida 
y  económica  comunicación  de  sus  Estados,  la  unión  entre 
sí  de  estos  tres  núcleos  de  vías  férreas,  formados  indepen- 
dientemente,— y  para  esa  solución,  que  será  de  gran  trans- 
cendencia para  el  Brasil,  por  las  diversas  faces  que  pre- 
senta á  sus  bien  entendidos  intereses,  coadyuban  los  Poderes 
Públicos   al  lado    de   la   iniciativa    particular. 

El  1."  de  Enero  de  1892  la  longitud  total  de  las  líneas 
concedidas  en  el  Brasil  era  de  39984  kilómetros  Ol)7  me- 
tros  distribuidos    así  : 


1 

FERROCARRILES       1 

En 
ejrpiot'wióii 

,^"   .,        Entudiadotí     Por  estudim- 
construcf-iva 

TOTAL 

Del  Estado    .... 
•  íarantidcs  por  el    Es- 

2T44Km.380 

1040Kra.l57    1C4ÍIKm.8:i'2| 

3431Kni.:níl 

Sin   ganintia.     .     .     . 

1886Kni.80I 

•J(r;Km.3Í4      203Kin.3iü 

KüIf-Kni.IKIO 

iü:ii:.Km.4:>.i 

Tofal  t'cMu-ral     .     .     .' 

l0280Km.420 

5333Km8C0 

77C8Km.943 

16601Kni.8E4 

:i9n8iKui.tHi7 

Todos  son  por  regla  general,  de  una  sola  vía  y  la  ma- 
yor parte  de  trocha  de  1   metro. 

La  trocha  ancha,  salvo  en  una  pequeña  línea  de  doce 
kilómetros,  denominada  Recife — ülinda — Beberibe,  que  ha 
sido  construida  en  el  Estado  de  Pernambuco,  con  1  m.  40 
cents,  entre  las  aristes  interiores  de  los  rieles,  las  demás > 
llevan  la  trocha  de  1  metro  60  centímetros,  que  fué  el  ti- 
po de  las  primeras  cuatro  concesiones  otorgadas,  de  acuer- 
do con  la  ley  de  1852,  únicas  líneas  qne  existen  en  el  Bra- 
sil con  esa  trocha,  porque,  para  las  concesiones  posteriores 
se  adoptó  casi  siempre  la  trocha  de  1  metro.  En  la  mis- 
ma prolongación  de    las   cuatro  líneas  primeras,  fué  alterada 
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la  trocha  de  1  m.  60 ;  así,  eu  la  línea  de  Recife  á  San 
Francisca,  se  constrayeroii  125  kilómetros  hasta  Palmares 
con  la  trocha  de  1  m.  60,  y  de  ahí,  hacia  San  Francisco,  el 
Estado  ha  construido  146  kilómetros  420  metros  con  la  tro- 
cha de  1  metro;  la  línea  de  Bahía  á  San  Francisco 
tiene  la  trocha  de  1  m.  60,  en  123  kilómetros  hasta  Ala- 
goinhas  y  de  ese  pnnto  hacia  el  Río  San  Francisco,  que 
ha  sido  continuada  por  cuenta  del  Estado,  en  1-321  kilóme- 
tros 996  metros  lleva  la  trocha  de  1  metro;  la  línea  Cen- 
tral del  Brasil  i  antigua  Pedro  II  i  en  su  trazado  que  tiendo 
hacia  el  San  Francisco,  por  una  parte  y  por  la  otra,  re- 
montando el  Parahiba  hacia  San  Paulo,  ha  sido  construida 
en  una  extensión  de  725  kilómetros  con  la  trocha  de  1  m. 
60,  y  de  las  Estaciones  de  Lafayette  por  una  parte,  3^  de 
Cachoeira  por  la  otra,  la  línea  hacia  San  Francisco  y  hacia 
San  Paulo  ha  sido  prolongada  con  la  trocha  de  1  metro ; 
finalmente,  la  linea  de  Saatos  á  .Tundiahy  y  su  prolongación 
llevada  á  cabo  por  la  Compai"na  Paulista,  que  miden  ambas 
381  kilómetros,  con  la  trocha  de  1  m.  60,  en  el  desarrollo 
de  esas  líneas,  al  interior  del  Estado  de  San  Paulo,  efectua- 
do por  distintas  Compañías,  fué  adoptada  también  la  trocha 
de  1  metro. 

A  estas  líneas  de  trocha  de  1  m.  60,  las  acompañó  un 
programa  técnico  bastante  severo;  en  la  primera  línea,  el 
radio  mínimum  llegó  á  40!)  metros  y  la  pendiente  máxima 
á  12  m.  50  por  mil:  en  la  segunda,  el  radio  mínimo  de 
curvatura  fué  de  300  metros  y  la  pendiente  máxima  de 
12,  50  "/OO;  en  la  tercera  el  radio  mínimo  alcanzó  á  181 
metros  y  la  pendiente  mayor  á  18  "/OO;  y  en  la  cuarta, 
el  radio  mínimo,  en  una  extensión  de  8  kilómetros  fué  de 
(>03  metros  con  pendientes  de  101  m.  6  por  mil  (en  estos 
8  kilómetros,  se  hace  la  tracción  por  cable  á  máquinas  fi- 
jas; y  en  el  resto  de  la  línea  hasta  Jundiahy  y  en  la  par- 
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te  construida  por  la  Compafiía  Paulisfca  los  radios  mínimos 
de  curvatura  adoptados  fuero;i  de  241  y  301  metros,  con 
pendientes  máximas    respectivamente   de  25   y   20  por  mil. 

El  Brasil,  en  los  primeros  momentos  de  la  viabilidad  fé- 
rrea, pagó  también  su  tributo  á  la  ines])eriencia,  adoptando 
un  programa  técnico  muy  oneroso,  para  el  desarrollo  de 
sus  líneas,  que  debía  efectuarse  entre  montañas  y  terrenos 
escarpados. 

Li  reacción  no  tardó  en  producirse,  y  la  viabilidad  local, 
y  la  prolongación  de  sus  primeras  líneas  de  trocha  de  1 
metro  60  cents.,  fueron  llevadas  á  cabo,  eu  general,  con  la 
trocha  de  1  m.  admitiendo  fácilmente  pendientes  de  30,  33 
y  35  milímetros  por  metro,  y  excepcionalmente,  hasta  83, 
150  y  300  milímetros  por  metro  (en  las  líneas  con  crema- 
llera), con  radios  que  descienden  á  80,  á  60  metros  y  ex- 
cepcionalmente á  40  metros. 

"Esas  curvas  de  radio  pequeño  no  tienen,  siuembargo,  ixna 
influencia  muy  perjudicial  sobre  el  material  y  su  duración, 
así  como  para  la  seguridad  del  tráfico,  gracias  al  tij)0  del 
material  rodante  empleado  en  todas  las  Compañías:  loco- 
motoras Americanas  (menos  rígidas  que  los  tipos  europeos) 
de  base  rígida  reducida,  de  más  de  tres  ejes  motores  cuan- 
do es  necesario,  con  las  ruedas  i ntei mediarías  sin  cejas  y 
con  boggíe  ó  tren  articulado  adelante ;  vagones  y  coches 
montados  sobre  boggíe  que  permite  las  largas  cajas,  y 
mayores  comodidades  en  los  coches  de   pasajeros." 

Como  hemos  dicho  yá,  la  mayoría  de  los  ferrocarriles  en 
el  Brasil  han  sido  construidos  con  trocha  angosta  y  la  tota- 
lidad de  los  10.2S0  kilómetros  que  se  han  librado  al  tráfi- 
co póblico  hasta  el  1."  de  Enero  da  1892  están  distribuidos 
por  concepto  de  sus  troch.is,  de  la  manera  siguiente : 
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"Los  declives  se  liquirlan  natura Imeute  con  rendimien- 
to menor  de  la  niác^uina,  y  forzoso  es  pasar  por  ello, 
sea  que  no  haya  medios  de  obrar  de  otro  modo,  co- 
mo sucede  muy  ame.iudo,  sea  que  los  recursos  de  la  em- 
presa impongan  la  triste  necesidad  de  sacrificar  la  rapidez 
á  la  economía,  lo  que  apesar  de  ser  un  mal,  permite  á  lo 
menos  tener  un  ferrocarril  que,  con  todo,  liará  el  transpor- 
te más  barato  y  más  rá])ido  que  los  rodados  ordinarios  ó 
el  lomo  de   las  muías." 

El  costo  de  las  lineas  eu  explotación  el  1."  de  Enero  de 
1892,  comprendidos  los  gastos  preliminares,  las  expropia- 
ciones, la  instalación,  el  material  fijo  y  rodante,  edificios, 
talleres  y  herramientas,  puede  estimarse  eu  305.596.190  do- 
líais distribuidos   de   la   siguiente   manera: 

2744  kras.  380  m.  propiedad  del  Estado  =110.501.052  dollars 

5649     '•       239    '•  "       de  Empresas 

particulares  con  ga- 
rantía del  Estado     .    lí;0.9G1.5r)6 

1886  "  801  ~  ]íropiedad  de  empre- 
sas particulares  sin 
garantía  del  Estado.      34.133.572 


Total.      .      .   305.596.190  dollars 


Este  costo  arroja  ui  precio  medio  kilométrico  de  29.726, 
variando  de  95.364  á   9.652    dollars. 

Para  las  líneas  libradas  al  servicio  público,  y  qua  cos- 
tean su  explotación,  sobre  cuyo  movimiento  financiero  he- 
mos obtenido  datos,  la  utilidad  media  ha  alcanzado  á  3.39 
por  ciento  co;i  relación  al  capital  invertido;  entre  esas 
líneas  las  hay  que  han  producido  3,  4,  5,  7,  10,  13,  y 
hasta    14.9    por    ciento    de    beneficio. 
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Pero  no  tomemos  en  cuenta  sinú  el  beneficio  medio,  que 
resulta  de  3.69  o/".  "  ¿^o  es  cierto  que  aún  sin  hablar  de 
la  gran  suma  de  bienestar  y  de  desarrollo  industrial  y  agrí- 
cola que  esos  ferrocarriles  procuran  al  país,  ese  resultado 
es  ya  bastante  estimulador,  si  se  considera  que  en  los  paí- 
ses nuevos  los  ferrocarriles  tienen  que  atravesar  una  pri- 
mera faz  muy  difícil?  " 

El  criterio  que  lia  presidido  á  la  construcción  de  los 
ferrocarriles  en  los  pueblos  de  la  vieja  Europa,  difiere  mu- 
clio  de  aquel,  con  que  debe  encararse  la  misma  cuestión  en 
los  países  nuevos  del  Continente  Americano. 

"  En  el  primero,  el  ferrocarril  vá  al  encuentro  de  un  trá- 
fico yá  asegurado,  y  si  sus  resultados  no  se  traducen  por 
buenos  beneficios  desde  los  primeros  tiempos,  es  una  em- 
presa mezquina  y  avm  ruinosa.  En  un  país  joven  y  de 
gran  porvenir  como  el  Brasil,  el  ferrocarril  marcha  como 
explorador;  es  él  quien,  semejante  á  esos  atrevidos  explo- 
radores que  la  Europa  civilizada  lanza  á  través  de  los  de- 
ciertos  del  África,  el  que  debe  poner  en  juego  y  hacer  va- 
ler sus  innumerables  riquezas  ;  es  él,  quién  vá  á  dar  estímulo 
á  la  agricultura,  para  apiovechar  de  la  fertilidad  sin  igual 
de  ese  suelo  feraz  que  se  extiende  por  regiones  variadas  y 
de  los  más  diverzos  productos  ;  es  él,  quién  vá  á  facilicar 
á  la  industria  los  medios  de  internarse,  de  esparcirse,  de 
desarollarse. — Crea  así  su  tráfico  futuro,  pero  hasta  enton- 
ces, tiene  una  faz  difícil  que  atravesar,  faz  más  ó  menos 
larga  según  la  región  que  se  haya  elegido  para  servir  y  las 
condiciones  del   trazado  adoptado. '' 

Algunas  de  las  líneas  brasileras  han  atravezado  yá  esa  faz 
difícil,  y  prueba  de  ello,  son  los  beueficios¡  que  hemos  ci- 
tado más  arriba.  Sin  embargo,  en  sus  comienzos,  esos 
mismos  ferrocarriles  no  dieron  sino  exiguos  beneficios,  y 
era  en  la  garantía  de  ínteres  en  donde  sus  accionistas 
veían  entonces  el   más    claro    de  sus  dividendos. 
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Es  pues,  uii  proceder  completamente  diferente  al  de  los 
países  muy  avanzados,  el  que  prima  en  la  construcción  de 
los  ferrocarriles  en  el  Brasil  y  en  los  demás  Estados  de 
este  Continente. 

"  En  tales  condiciones,  la  cifra  media  que  hemos  citado 
más  arriba  no  tiene  más,  que  el  alcance  especulativo  de  la 
estadística.  Cuando  se  quiera  estudiar  el  lado  financiero 
de  los  ferrocarriles  Brasileros  y  darse  una  idea  de  su  pasa- 
do, de  su  presente  y  de  su  porveair,  será  preciso,  para  no 
equivocarse,  hacer  iodo  un  trcibajo  ¿le  economista.  Desde 
luego,  habrá  que  penetrarse  bien  del  rol  especialísimo  de 
los  ferrocarriles  en  un  país  joven,  y  una  vez  compene- 
trado de  ésto,  habrá  que  tomar  cada  ferrocarril  por  sepa- 
rado, estudiar  la  zona  que  atraviesa,  la  mayor  ú  menor 
prudencia  que  se  haya  tenido  en  la  elección  del  ti-azado, 
y  ver  hasta  que  punto  ha  presidido  la  economía  á  la  eje- 
cución de  los  trabajos;  en  seguida  habrá  que  tener  en 
cuenta  la  acción  del  tiempo,  la  progresión  del  desarrollo  en 
la  zona  atravesada  y  cómo  ésta  ha  respondido  á  las  espe- 
ranzas  que    en  ella  se  fundaron." 

Para  esa  tarea  debe  olvidarse  el  conjunto  de  las  líneas 
para  fijar  la  atención  únicamente  sobre  cada  línea  por  se- 
parado. Con  este  procedimiento  se  verá,  que  existen  líneas 
que  han  vencido  en  poco  tiempo  la  primera  faz,  encon- 
trándose hoy  en  una  situación  próspera;  que  otras  están  en 
vías  de  vencei-la;  que  otras,  en  fin,  las  malas,  deben  aún 
sufrir  esta  primera  faz  durante  un  período  de  tiempo  más 
ó  menos  largo.  Se  reconocerá  entonces,  que  el  Brasil,  como 
los  demás  países  del  nuevo  mundo,  han  pi'ocedido  bien 
descontando  el  porvenir  para  la  construcción  de  sus  ferro- 
carriles. 

Principales  Ferrocarriles  ex  situación  próspera. — 
Acabamos   de  dar  una  noticia  general   sobre  los   íerrocarri- 
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les  del  Brasil;  creemos  útil  completarla  llamando  la  aten- 
ción del  lector  hacia  aquellas  de  las  líneas  más  importan- 
tes  que  se  encuentran    ya    en    situa.ción   próspera. 

Ferrocarril  Central  del  Brasil.— "Es  la  linea  más  im- 
]iürtante  del  Brasil,  tanto  por  su  gran  tráfico  y  los  gran- 
des intereses  económicos  que  sirve,  cuanto  por  el  carácter 
imponente  de  sus  obras,  las  dificultades  de  su  trazado  y 
el  material  de  que  dispone.  La  idea  de  ese  Ferrocarril 
remonta  al  año  1885  y  su  primera  conceción  al  año  1840; 
])ero  de  1835  á  1852  no  s-'  hizo  nada  útil,  y  el  tiempo 
pasó,  en  ensayos  de  formación  de  Compañías,  en  concesio- 
nes y  prórrogas  infructuosas,  hasta  que  la  ley  de  2(í  de 
Junio  de  1852  vino  á  imprimir,  con  la  gai-antía  de  interés 
una   nueva  faz   á   la   cuestión." 

Asimismo  fué  preciso  salvar  no  pocas  dificultades  para 
disipar  la  atmósfera  de  desprcstigii)  dejado  al  rededor  del 
asunto  por  el  mal  é.^ito  de  los  ensayos  precedentes,  y  re- 
cien el  9  de  Mayo  de  1855  pudo  organizarse  una  Compa- 
ñía cuyos  fundadores  fueron  el  Vizconde  del  Río  Bonito, 
Cayetano  Tarquín  de  Almeida,  Juan  Bautista  de  Fonseca, 
José  Carlos  Mayrink  y  Melitón  Máximo  de  Souza ;  esa 
Compañía  emprendió  los  estudios  de  la  línea  y  dio  prin- 
cipio á  la  construccióa  de  sus  dos  primeras  secciones;  el 
28  de  Marzo  de  1858,  entregaba  á  la  explotación  el  primer 
trozo  de  48  kilómetros. 

En  18G0  se  libraba  al  servicio  público  hasta  Belén  en 
el  kilómetro  62 ;  esa  primera  sección,  sin  presentar  traba- 
jos notables,  había  tenido  que  atravesar  en  su  segunda 
parte  terrenos  anegadizos. 

La  construcción  continuaba  en  la  segunda  sección  de 
acuerdo  con  los  estudios  del  trazado  hecho  por  el  ingeniero 
Garmett,  á  través  de  la  cordillera  del  Mar  y  en  el  que  se 
han  ejecutado    trabajos  y   obras  de  arte   importantísimas. 
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A  este  respecto,  he  ahí  como  se  expi'esa  el  ingeniero 
Pereira  Passos:  "la  costruccióu  de  esta  sección  constituye 
un  motivo  de  justo  orgullo  para  nuestro  país:  la  sierra 
sobre  la  cual  se  extiende,  cubierta  de  selvas  vírgenes,  con 
caídas  violentas,  con  valles  transversales  muy  profundos 
que  dificultaban  el  trazado  y  la  diferencia  de  nivel  de  427 
metros  entre  Belén  y  el  punto  culminante  de  la  línea  en 
lo.  alto  de  la  sierra,  eran  dificultades  serias,  que  pusieron 
á  prueba  el  genio  emprendedor  de  los  nuevos  industriales. 
Es  á  la  tenacidad  de  la  dirección  entera  y  sobre  todo,  á  la 
convicción  profunda  que  tenía  su  digno  presidente,  el  dis- 
tinguido ingeniero  Christiano  Benedicto  Ottoui  de  la  prac- 
ticabilidad  del  pi'oyecto,  que  el  Brasil  debe,  ésta  admirable 
parte  de  su  principal  línea  férrea,  cuya  construcción  relati- 
vamente rápida  y  moderadamente  onerosa,  alcanzó  además 
de  las  ventajas  inherentes  á  este  género  de  empresas,  una 
ventaja'.que  no  se  apercibe  de  inmedia+o,  pero  cuyos  bené- 
ficos efectos,  preparan  nuestro  porvenir:  la  de  haber  pro- 
bado ])racticamente,  nuestras  aptitudes,  para  la,  más  gran- 
des  y  audaces  empresas''. 

En  1865,  la.  línea  tenía  en  explotación  1 33  kilómetros; 
pero,  la  Compañía  estaba  exhausta  á  causa  de  los  trabajos 
considerables  efectuados  en  la  cordillera.  El  10  de  Julio 
del  mismo  ano,  el  Gobierno  rescataba  amigablemente  la 
concesión  para  dar  al  Ferrocarril  el  impulso  que  el  país 
reclamaba  y  para  hacer  de  él  su  primera  linea  del  Estado. 
El  1."  de  Enero  de  18í;l2,  los  133  kilómetros  recibidos  de 
la  antigua  Compañía  habían  alcanzado  un  desarrollo  de 
1118  kilómetros  771  m.  librados  á  la  explotación,  distribui- 
dos   asi: 
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Línea  Central,  de  la    Capital    á    Lafayette. 

Trocha  de    1  m.  60 =462. km. 290 

de  G-ambóa  hasta  Caes     .      .      .  ''               Í.12B 

i  "    Campinho "               1.524 

Santa  Cruz "            34.090 

ilacacoí) "              4.929 

San     Paulo "          157.198 

Puerto    Nuevo  de  Cuuha.      .  "             63.7(54 

724.918 


Ramales 


Línea  Central,  de  Lafayette 

á  Sabara.  Trocha  de  1  m  =   120. km. 402 

;'de    San  Paulo    á 
Ramales'      Cachoeira  .      .  "  231.000 

'  "  Ouro  Preto      ."  42.451  393.853 


Total   ...  1.118  km. 771  m- 


La  prolongación  de  esta  línea,  tiende  hacia  el  Río  San 
Francisco  descendiendo  por  el  valle  del  Río  de  las  Velhas ; 
al  presente  debe  estar  ya  terminada  la  sección  hasta  Santa 
Lucía  y  en  construcción  su  prolongación  en  dirección  á 
Curvello,  cuyos  estudios,  en  la  extensión  de  50  kilómetros  á 
partir  de  Santa  Lucía,  fueron  aprobados  con  fecha  6  de 
Mayo  de  1892. 

La  línea  tiene  su  punto  inicial  en  la  Capital  Federal, 
atraviesa  una  gran  parte  del  Estado  de  Río  de  Janeiro,  y  se 
lanza  á  través  de  los  Estados  de  San  Paulo  y  de  Minas 
Geraes. 

El  trazado,  partiendo  de  la  Capital,  sube  la  impo- 
nente cordillera  del  Mar.  (jue  franquea  por  una  sucesión 
de  túneles,  grandes  terraplenes,  profundos  cortes,  muros  de 
sostén,  y  en  la  cima,  por  im  gran  ti'mel  de  2.237  metros 
de  longitud,  perforado  á  una  altura  de  460  metros  sobre  el 
nivel   del    mar:  de    ahí    desciende  y    toma  el   valle   de!   Río 
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Paraliiba  dividiéadoíe  en  Jos  grandes  brazos,  el  uno,  que 
remonta  este  Río  internándose  en  el  Estado  de  San  Paulo, 
y  el  otro,  que  desciende  el  mismo  Rio  y  recorre  por  terri- 
torios de  los  Estados  de  Río  de  Janeiro  y  Minas  Geraes.  De 
este  segundo  brazo  se  desprende  un  tercero,  á  200  kilóme- 
tros de  la  Capital  Federal,  que  constituye  la  línea  central, 
la  que  toma  su  desenvolvimiento  á  través  del  Estado  de 
Minas  Geraes,  dirigiéndose  hacia  el  cauce  navegable  del 
alto  San  Francisco. 

El  trazado  de  los  dos  primeros  brazos,  presenta,  al  lado 
de  trabajos  importantes  de  desmontes,  puentes  notables  so- 
bre el  Parahiba,  que  atraviesa  varias  veces.  En  la  línea 
central,  después  de  un  trazado  muy  difícil  hasta  el  pié  de 
la  Cordillera  de  la  Mantiqueira,  penetra  en  ésta,  y  dice  al 
respecto  Alfredo  Marc:  "las  dificultades  sobre  las  cuales' 
se  lia  triunfado  en  la  Mantiqueira  son  mucho  más  gran- 
des aún  que  las  salvadas  en  la  Sierra  del  Mar  ;  aquella 
se  ha  ascendido  hasta  una  altitud  de  1117  metros,  después 
de  un  trazado  muy  tortuoso  y  muy  difícil,  en  el  que  los 
ingenieros  brasileros  han  desplegado  todos  los  recursos  de 
su  arte.  Sobre  el  Parahyba  llevaron  á  cabo  la  construc- 
ción de  puentes  notables  y  de  terraplenes  importantes ;  pe- 
ro, cuando  pasaron  á  Juiz  de  Fora,  les  fué  preciso  ata- 
car á  su  alta  muralla  de  granito. — En  1876,  la  explotación 
se  detenía  en  Juan  Gómez,  en  el  kilómetro  i524.800  á  la 
altura  de  837  metros  sobre  el  nivel  del  mar.  Del  pié  de 
la  Sierra  á  la  estación  de  Mantiqueira  en  el  Idlómetro  829 
medían  878  metros,  y  de  este  punto  empieza  la  ascención 
que  se  realiza  por  medio  de  cuatro  túneles  :  de  193  metros 
en  el  kilómetro  342.470,  de  107  metros  en  el  kilómetro 
343.045,  de  142  metros  en  el  kilómetro  345,627  y  de  139 
metros  en  el  kilómeti-o  347,217.  El  pimto  culminante  de 
la   vía  en   el   kilómeti'o   350,964   está   á  la  altitud  de    1117 
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metros  43.  La  diferencia  de  nivel  que  es  de  238  metros 
GG  ha  sido  salvada  con  un  largo  de  13  kilómetros  684 
metros  y  se  llega  a  la  estación  de  Juan  Ayres  en  la  abra 
de  ese  nombre  en  el  kilómetro  351,600. — En  el  concepto 
de  todos,  los  trabajos  ejecutados  son  admiraljles  ;  ha  sido 
preciso  la  ejecución  de  terrapler.es  formidables  y  de  obi'as 
de  arte,  que  envidiarán   los   co.istructores  más  afamados". 

Con  el  kilómetro  3G3,390  la  línea  llega  á  la  estación 
Sitio  á  la  altura  de  1039  m.  cortando  nueve  veces  hasta  ese 
pu.ito,  en  un  trayecto  de  i'i  kilómetros,  el  Río  Bandeirinlia 
y  hasta  Barbasena,  en  el  kilómetro  378,390  corre  por  una 
altiplanicie;  con  el  kilómetro  404,914  se  llega  á  Carandahy 
que  (jueda  10G5  metros  de  altura  sobre  el  nivel  del  mar; 
atraviesa  el  llío  Carandahy  en  el  kilómetro  421, '230  y  se 
entra  en  la  sierra  de  los  Taipas,  cuj'a  cumbre  se  atraviesa 
con  el  kilómetro  427,760  y  se  entra  en  el  valle  de  Caran- 
dahy para  con  el  kilómetro  432,750  atravesar  la  Garganhi 
(h  las  Painéira^,  qua  dá  acceso,  al  valle  de'  Paraopeba, 
llegando  á  la  estación  Lafayette  con  el  kilómetro  4G2,280  á 
la  altura  de  932  m.  44 ;  seguidamente,  la  línea  corta  dos 
veces  el  rio  Bananeiras,  una  vez  el  Ventura  Luis  y  tres 
veces  el  Soledad,  tributarios  del  Maranháo;  luego,  con  el 
kilómetro  497  y  la  cota  de  1132  metros  de  elevación,  pasa 
del  valle  del  Parao))eba  al  del  río  de  las  Velhas  á  través 
del  túnel  de  Ouro-Branco  co.i  255  nretros.  perforado  en  rocas 
calcái-eas;  con  el  kilómetro  497,951  y  a  1123  metros  de 
elevación  está  la  estación  de  San  Julián  de  donde  arranca 
e\  lamal  de  Ouro  Preto;  se  llega  á  Itabira  del  Cí.mpo  con 
el  kilómetro  523,454  á  848  metros  de  altura,  sigue  bor- 
deando el  rio  de  ese  nombre,  á  través  de  ])arajes  bastan- 
te escarpados  hasta  la  estajión  Sabara  situada  en  la  con- 
ílue-ncia  del  río  ái  esa  nimbr^  con  el  do  las  Velhas  en 
el  kilómetro   587,138.  y  á  la    altura  de  789  m.    53G;    desde 
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ese  punto,  la  línea  toma  por  la  margen  derecha  del  último 
rio  hasta  un  poco  más  adelante  de  Santa  Lucia,  y  se  se- 
para para  tomar  por  la  parte  Oeste  del  plan  alto  de  la  La- 
gana  Santa  en  dirección  á  Mattosiiihos,  Sete  Lagoas,  Ta- 
boleiro  Grande  y  Carvello,  debiendo  seguir  hacia  la 
catarata  de  Pirapóra  del  San  Francisco.— La  distancia  que 
se  calcula  de  Río  de  Janeiro  hasta  ese  punto  en  que  el 
Ferrocarril  Central  del  Brasil  comunicará  con  la  parte  na- 
vegable del  San  Francisco  es  de  930  kilómetros  próxima- 
mente. 

El  ramal  á  Oaro  Preto  es  digno  de  mencionarse  por  las 
dificultades  que  ha  oíVecido  su  contruí:ción:  parte  como  so 
ha  dicho  del  kilómetro  497,954  á  Ll'JO  m.  sobre  el  nivel 
del  mar  y  su  puato  más  culminante  se  encuentra  á  i;J(i4 
ni.  4,  en  la  garganta  del  alto  de  Figueira  en  el  kihj- 
metro  19.71 ;  llega  á  la  estación  de  Ouro  Preto  con  4(5  ki- 
lómetros i'rl  m.  y  l.UO!)  metros  de  altura:  la  ciudad  de 
ese  nombre  se  encuentra  á  100  metros  más  de  elevación. 
— hz  trocha  de  este  ramal  es  de  1  m^tro,  y  ha  sido  tal 
el  número  de  sus  obras  de  arte  y  del  movimiento  de  tie- 
rra que  sa  costo  se  ha  elevado  á  54..")S1  dollars  por' ki- 
lómetro. 

Repetiremos  con  el  ingeniero  Fernamlez    Pinheiro  : 

"Puede  decirse  que  en  todo  el  Ferrocarril  Central  del  Brasil, 
no  hay  un  solo  trozo  de  linea  fácil:  asi  e:i  su  parte  de  tro- 
cha ancha  725  kilómetros  de  vía  de  Im.GO  i  se  ha  tenido  que 
emplear  á  menudo  la  pendiente  de  18  milímetros  por  me- 
tro y  las  curvas  de  180  metros  de  radio,  y  en  su  prolon- 
gación de  trocha  ao.gosta  i  1  metro  i  las  pendiente^  de  20 
milímetros  por  metro  j  las  curvas  de  117  metros  de  ládio". 

Hasta  el  1."  de  Enero  de  1892  el  capital  empleado  en  la 
lip.ea  libri'.da  al  servicio  público,  estalja  distribuido  de  la 
manera  siguiente  : 


29-^ 


Trocha  de  1  m.  (¡O 


\.^  Sección 


Linea  Central  3. 
/4. 


Ramales . 


vO.í'         "         I  hasta  Lafayette  i 

de  Santa    Cruz 

1  "    Macacos 

'  "   San   Paulo      .... 
i  ••    Puerto   Nuevo    de  Cunlia 
■•    Paty  del  Alférez    . 


Estaciones 

Oficinas  y  depósitos  en  San  Diego     . 

"          del   Ingenio  tlel  Centro    .... 
Depósito  para  máquinas  en  la  Barra  de  Entre- 
Ríos  y  San  Julián 

Material    rodante 

Muebles  y  útiles 

Diversos    

Iluminación   á   gas   Pintsch 


üollars 

4.393.962 
7.651.927 
2.632.833 
6.567.058 
10.454.704 

666.198 

41.052 

5.739.486 

2.934.531 

6.377 

5.374.436 

656.330 

1.083.730 


321.730 
.881.288 
314.523 
162.839 
74.403 


54.977.405 


Troclia  de  1  m.  00  Dollars 

.  5.''-  Sección  i  de  Lafa- 

Línea  Central      yette á Congonhas )  989.575 

(6."  Sección     .      .      .  4.746.17.5 

/'de  San  Paulo   á  Ca- 

Eamales   .    .'      clioeira.      .      .      .  5.461.223 

(  "Onro    Preto     .      .  2.317.163 

Estaciones 228.419 

Material  rodante 150.581 

, Animales 10.046    13.iKJ3.182 


Total. 


68.880.587 


El  costo  total    de    los  724  km.    918    m.   de  la    línea    de 
trocha    de  1   m.  60  resulta    ser   de    S    54.977.405   lo   que 
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arroja  im   costo   medio  por  kilómetro    de  $  75.839;  y     pai'a 
los  393  km.  853  m.  de  trocha  de  1  m.  la  cantidad  de  $  35.300. 

INGRESOS    Y    EGRESOS 

Las  entradas  generales  de  1891  comparadas  con  las  del 
año  anterior  presentan  la  enorme  diferencia,  en  más,  de 
$  2.263.345  debido  al  aumento  en  todos  los  transportes 
especialmente  en  los  de  pasajeros,  encomiendas,  y  en  los 
de   café  y   mercaderías. 

Son  éstos  los  datos  comparativos  de  las  entradas  gene- 
rales, en  los  años   que  se    expresa: 


I  del  tráfico .  .  . 
Renta. '  de  propios.    .    . 

/  eventual  .  .  . 
Multa  por  infracción  de 

contrato 

Id.   á  los  empleados.    . 


8.808.492  $G. 518. 502 

20.8461  18.727 

6.431'  30.581 


2.0G3'  4  460 

2.200 

S  8.837.832 1 S  6.5747470 


$2.289.989 
2.118 


24.155 


2.397 
2.200 


$  2. 292. 107|S  28.752 
$    2.263.345 


Los  gastos  de     explotación    ascendieron  á    §    5.681  1-47 
seo-ún  lo  demuestra   el  cuadro  siguiente: 


POR   COXCEPTO 


1891 


1890 


Vifcrriicla  ru  nui: 
1801 


Adreiinistración  Central 

S        71.842 

$        64.275 

$          7.567 

Talleres 

42.593 

.30.821 

11.771 

Tráfico 

2.28í).:í39 

1.505.584 

793.755 

Contabilidad 

162.893 

133.409 

29.489 

Locomoción 

2.234.581 

1.538.840 

695.740 

Línea   y  edificios     .... 

1.879  899 

1.741.581 

138.318 

$    6.618.147 

S  5.014.510 

$  1.G76.640 
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El  exceso  en  Jos  gastos  de  explotación  de  l.(J7i).li40  dollars 
que  arrcijó  el  ano  de  1891  sobre  los  que  tuvieron  lugar  en  189ü 
proviene  en  primer  lugar,  del  lieclio,  de  haber  incorporado 
al  Ferrocarril  Central,  el  ramal  de  Caclioelra  á  San  Paulo 
que  comprende  231  kilómetros,  á  la  gran  anuencia  de  car- 
ga en  las  estaciones  Central,  Marítima  y  de  S.  Diego  y  á 
la  exti'aordinaria  jiroducción  de  cafó,  cu\'o  transporte  se  lia 
resentido   por   la   falta   de  material   rodante. 

El  caadro  siguiente  demuestra  los  ingresos,  los  egresos, 
las  utilidades  y  el  parcentaje  del  costo  de  explotación  con 
relación  á  las  entradas  generales,  considerados  en  cada  quin- 
quenio desde  el  año  de  IBJS  en  que  fué  inaugurada  la  línea: 


kil'lnis 

AÑOS     "1  MI'I"- 

taciiiii 

ISGIIESOS 

EGRESOS 

IITII.IÜADKS 

Porcenta- 

je  del 
1  costo  á". 
exp'táciiin 

IBoS 

fi2 

isoa 

90 

1868 

203 

1873 

375 

1878 

G22 

1SS3 

723 

1888 

786 

1891 

1119 

!  165  044 
564.547 
1.399.627 
3.500.444 
6.472.301 
6.332.011 
6.865.201 
8.837.834 


^  112.252 
472.814 
685 . 508 
1.933.942 
3.035.874 
3. 58 1.956 
3.756.922 
6.681.156 


;  52.792 
91.728 
854.118 
1.566.495 
2.436.426 
2.750.054 
3.108.279 
2.156.678 


68.01 
89  14 
44.98 
46.26 
42.87 
.:}6.56 
54.72 
75 .  59 
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El  cuadro  que  orctenderemos  ;í  coiiLiiiuacíúii,  dará  la  ean- 
tidiitl  de  cada  clase  de  trenes  que  han  corrido  eu  las  diver- 
sas secciones   y  ramales  durante  ol  año  de   1S91. 
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El  número  de  kilómetros  recorridos  por  los  trenes  y  la 
mediana  diaria  en  1890  y  1891  se  expresa  en  el  cuadro 
siguiente : 
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En  resumen,  la  cantidad    de  trenes   y  trayectos    recorri- 
dos por  éstos  es    el   que  pasa  á   expresarse : 

LÍNEA    DE    TROCHA    lin.60 


TRENES 


De    pasajeros. 
'•  "         del  interior 

Mixtos 

De  carga 

Especiales  de   pasajeros. 
"  "     carga. 

Total .      .       . 


CANTIDAD 
DE   TRENES 


26.152 

7.082 

15.118 

5.. 393 

354 

2.452 


56 . 551 


KILÓMETROS 
REC  ORRTDOS 


444.472 
846.533 
1.334.662 
519.335 
55.250 
196.607 


3.396.858 


LÍNEA    DE    TROCHA    DE    1    SIETEO 


Especiales   de  pasajeros. 

Mixtos 

De    carga 

Especiales  de  carga  . 


38 

3.546 

80 

195 


Total I      3.859 


1 .  159 

255.740 

4.250 

13.537 


274.686 
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matí;uial  rodaxte 

LOl'OMOTORAS 


Las  que  poseía  el  Ferrocarril    Central  del  Brasil  el  1."  cíe 
Enero  de  18;)2,  se   detallan  en  el   cuadro  si_^uientc : 
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ANUDAD 

LOCOMOTORAS 

Trotha  Jf 
1  K.  r,l' 

Trnchj  il« 
1  nrlrn 

Trxrlii  lie 
In-INiirtrl 

TOTAI, 

Loconiotoias  insjlesas  de   ■-'.  ruedas 

motrices 
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Las  condiciones  de  estas  locomotoras  eran    las  siguientes: 
Trocha  de  Im.tiO. — En  buen   estado 32 


"^     estado  regular  . 
'^     reparaciones    importantes 
"              '-                licipteñas 
Arrendadas 


Trocha  de  Im.OO.  E:i   buen   estado. 

y  ^       ^  -     estado   regular   . 

"  "       ''  "     reparaciones  importantes 

■^  "       '^  Arrendadas 


88 

36 

38 

r, 

149 

1 
S 
2 

4 


15 
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Trocha  de  Im.O'J  iXorte)  E.i  buen  estado  .... 

'•  "  ■■              '•  "     estado    regular    . 

"  "  '•              '■  "    reparaciones  importantes 

'.'.  lí  í;              í:  lí              íl             peíj^ueuas    . 


12 
7 
7 
2 

28 


COCHES    Y    VACOXES 

El  número   de  coches  y  vagones  ascendía  á  2482  á  saber 


VEHÍCULOS 


NORTK     I    TOTAI, 


Americanos  para  pasajeros  y 
estnfetas 

Diversos  para  animales  y  carga 

Sobro  cuatro  ruedas  para  pasa- 
jeros y  estafetas. 

Sobre  cuatro  ruedas  variados 
para   animales  y  carga. 


160 
054 

84 

1457 
"2055" 


12   ■       27 
41        294 


47   I     — 


106  1     321 


199 

I         90 
1504 

2582 


El   troyecto  recorrido   ])or   las    locomotoras    e;i  el  año  con- 
siderado de   IS'.ll   fué   (le  5.449. ;$liU    kilómetros    distribuidos 


Kih'ijiT'rrn.s  Kilíimí'trjs 

Trocha  de   Ini.GO.     En  servicio  del 

tráfico 4.222.881! 

Trocha  de    lm.60      En  servicio  de 

la  línea 16:].53G     4.080.422 

Trocha  do  Im.  En  servicio  del  trá- 
fico    279.817 

Trocha    do   Im.     En    servicio  do  la 

línea 58.158         337.975 
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(Norte I  De  Junio  á  Diciembre  1891) 
Trocha    de    Im.     En    servicio    del 

tráfico 

Trocha    de  Im.    En  servicio  de    la 

linea 


717.841 
7.112 


724.953 
5.449.350 


"  El  Ferrocarril  Central  del  Brasil,  no  tiene  importancia 
únicamente,  por  los  grandes  beneficios  qne  procura  á  la 
zona  que  recorre;  se  ha  convertido  además  en  el  gran  co- 
lector de  una  extensa  red  ferrocarrilera  que  se  desarrolla 
á  derecha  é  izquierda  de  sus  líneas  hacia  las  cuales  conver- 
ge, y  que  le  dá  el  carácter  que  quiso  asignarle  la  ley  ,de 
1852,  de  gran  factor  del  desarrollo  de  los  Estados  de  Río 
de  Janeiro,  Minas    Geraes  y  San  Paulo. "' 

Los  puntos  principales  del  Fen-ocarril  Central,  se  en- 
cuentran en  el  perfil  de  la  línea  en  los  kilómetros  y  á  la 
altitud   sobre  el  nivel  del  mar  que  vamos  á  expresar  : 


I.     SECCIÓN 

Estaciones 

Kilóin. 

Allitiid\ 

Estaciones 

Kilóm. 

Allitnd 

Central  i^Kío  de  .Ta 

neiro  . 

i».000 

5.540 

Piedad     .      . 

.   13.0.30 

34.840 

S.   Dioffo     . 

1.446 

Cascadura 

.    15.344 

33.690 

S.  CristoviXo      . 

3.2.36 

26.<;30 

Rin  das  Pedras 

.   18.299 

Estación  Imperial 

3.308 

Si'popembá   . 

.   21.975 

16  B41 

S.  Fran"co  Xavier 

.5.809 

16.411 

Machabomba 

.   35.268 

25.958 

Riachuelo   . 

7 . 0,5f> 

15 . 530 

Qiieiinados    . 

.   48.210 

29.298 

Sanipaio 

8.030 

Belora 

.   61.675 

30.247 

Yug-Novo  . 

8. .518 

17 .220 

Bifurcación  . 

.   65.078 

Todos  los  Santos 

10.237 

28.150 

Inseniode  ^ideutrc 

)  11.831 

27.938 

11.      .SECCIÓN 

<1r¡ente  . 

70.942 

137.00 

Mendes  . 

.     92.517 

412. 

Serra 

75.3G8 

213.00 

Santa  Anna     . 

102.219 

,362. 

Palmeiías   . 

S2.048 

326.00 

Barra  do  Pirahy 

.    108  080 

357. 

Rodeio   .      .      . 

.  85.304 

375.00 
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III.    SECCIÓN 


La  linea  se  divide  en  dos  grandes  brazos,  el  uno  re- 
monta el  Parahyba,  hacia  San  Paulo,  y  el  otro  sigue  el 
mismo  río    aguas  abajo. 


Estaciones 


Ypiranga 

Vassonras 

Desengaño 

CoDcoidia 

Comercio 

Allian(,a  . 


Kilóm.  Altura 


Hr5.479 
1'JS..557 
432.036 
142.. o25 
146.683 
153.154 


.354. 
.344. 
339. 
322. 
318. 


Estaciones 

Casal  .... 
Ubá    .... 
Halto  del  Barón 
Parahyba 
Entre-Rios   . 


Kilótii.  Altura 


159.081 
170.317 
177.500 
187.. 369 
197.669 


320. 
295. 


277. 
269. 


IV.    SECCIüN 


Franquea  el  río  Parabybuua  y  ])enetra  en  Minas  siguien- 
do la  dirección  Norte. 


Serraría  .  .  .  .212.182 
Parahybuna.  .  225.843 
Espíritu  Sauto  .  .  238.248 
Barón  de  Cotegipe.  245.000 
Matliias    Barbosa  .   2.52.907 


305. 

¡Cedofeito      .     . 

.  259.520 

515 

.3.35. 

iRetiro 

.  266.455 

620 

452. 

■Tuiz  de  Fóra     . 

.  275. 3G9 

C7C 

Mariano  Procopio 

.  277.750 

G77 

475. 

Atraviesa 

la  Mantiqueira  e 

Bemtioo 

.  288.745 

685. 

Chapes  d'Uvas 

.  303.375 

705. 

Joao  Ooiuez 

.  324.175 

837. 

Mantiqueira 

.   337.280 

879. 

.ToiXo  Ayres . 

.   351.500 

1115. 

Sitio       .      . 

.   ,363.390 

10.39. 

Barbacana  . 

.   377.876 

1133. 

Ressaquinha 

.   402.286 

iCarandahy.      .      .  419.390  |1055. 
IChristiano  Ottoai.   438.391 
BuarquedeMacedo  449.867 
Lafayette-Qiielux.    462.28ii   ¡  932. 
Eq  esta  estación  termina  la  línea 
construida  coa  la  trocha  de  lm.60. 


VI.      .SKCCIOK 

Prolongaciúu. — Via  de  1  metro. 


Congouhasdel  Cam-  ] 

po 482. 704  1 

San  Julirio   .      .      .   498. Oa.) 
Italiira  del  Campo.   .523.450!  848. 


San   Antonio  ó  Río 

de  las  Velhas.      •   537.088 
Sabara     ....  587.138 
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Ramal  á  San    P<udn 

Yía  de  Im.liO;  largo  ele  la  lineo:  157   km.    198  m. 

Estaiinries  Kilúiii.    Allnra  Fvfacinues  Kilóin.     Allnra 


Bairn  dpi  Pin  Iiy 
Vargem  Alegre 
Finheiiof; 
Vulta    Hedouda 
Baña  Mansa 
Saudade  . 
Poní  bal    . 


108. OSO  337. 
121,785,  3G4 
KJO.Gós!  ñCG. 
144. 3i7;  .174. 
1-03. 8r!3'  377. 
I.dí;  350 
1G4.G50    381. 


Divisa 
Suruby     . 
Rezende  . 
l/aiiipo  Bel 
[califiyá   . 
Boa  Visla 
Qiiilaz 
Lavrinhas 
Oiizeiro  . 
dachoeira 


17-i 

708 

387 

188 

(¡89 

i!)n 

598 

•^03 

(¡48 

408 

•2!0 

890 

44fi 

•21G 

339 

4GG 

'227 

84G 

471 

245 

700 

508 

252 

155 

21  ¿ 

278 

Prolongación — Yía   de  1  metro:   largo    de    la  linea  :    230 
km.  722  m. 


Lorena     . 
(ruaratinguetá   . 
Apparecido   . 
Rfiseira    . 
Pindamonliaugoba 
Tinibaté  . 
(¿uiririm  . 


2Í-II.278  5;">7.'Cacapava      .      .      .   3(33.  '   .^^64. 

29.1.278  527.  S.José  «lelos  Campos  .387.  5»tj. 

298.278;  .544.:,"VaoareIiy      .      .      .   404.  5(50. 

3ij8.:300i  .546.  (Tuaiaieiua   .      .      .  423  556. 

;-^>25.300'  5.58.I1Mo.!ív  de  las  Cruces  447.  743. 

:'42.        !  582.¡jLageado  ....   472.  774. 

■jb'J.        I  GlG.hPenha      ....  489.  ,   737. 

!             Norte  (San  Paulo')   .   49G.  729. 


Fekiíocaeeil  dí:  Saxtoíí-Jl'xdiahy. — Este  ferrocarril  parte 
del  ])uerto  de  Santos  en  el  Estado  de  San  Paulo  y  ter- 
mina eu  Jundiahv,  e:i  el  mirmo  Estado ;  recorre  139 
kilómetros  y  su  concesión  fué  otorgada  por  el  G-obierno 
Nacional  el  2G  de  Abi'il  de  1856.  al  marqués  de  ]\[onte 
Alegre,  al  vizconde  de  San  Vicente  y  al  barón  de  3Iauá. 
Es  de  trocha  de  1  m.etro  (30  y  el  capital  de  14,469.000  do- 
llavs  gozó  de  la  garantía  de  interés  7  "  "  hasta  1874,  desde 
cuya  feclia,  dejó  de  servirse  esa  garantía  porque  los  rendi- 
mientos la  sobrepasaron,  retrovertieudo  en  las  cajas  del  Es- 
tado la  mitad  del  excedente  del  8  ":'„. 

Hasta  1874  el  Estado  había  pagado  de  garantía  2. 012. 514 
dollars  y  á  fin  do  1887  habían  sido  devueltos  2.731.119. 
Esta    espléndida    situación  ha    venido   á    demostrar  de    una 


manera    muy  elocuente,    el    acierto     con  que    fué    otorgacUi 
la    concesión    del    20    de    Abril  de  IS.jG. 

La  compañía  organizada  sobre  la  base  de  esa  concesión 
filé  denominada  "San  Panlo  Railways  Company  Limited"' 
y  obtuvo  existencia  legal  en  el  Brasil  el  1."  de  Junio  de 
1860.  El  24  de  Noviembre  del  mismo  año  se  empezaron  los 
trabajos  }•  el  10  de  Febrero  de  18G7  toda  la  línea  con  sus 
139  kilómetros  fué  librada  á  la  explotación.  El  cuadro  siguien- 
te demuestra  el  movimiento  financiero  eii  la  explotación 
desdo  el   principio. 


ANOS 


LONGITUD 
\kS   KXPr.OTA- 
CIilN'  — KILM. 


INGÜ.KSOS        KGRKSOS      BKNEKICIOS 

ES  ijol'ars  kx  dol'a::.s|  isx  dol'ars 


KKLACION  ÜK 

LOS  GASTOS 

(!(JN  LAS 

F.HTKAn'S  "  .1 


lSf!7.      ...  ]">0  ^     C71.024      105470      505.554 

1872.      ...  i;«'  .-1.083.07;!      GIW.ÍiGl      551.011 

1877.      .      .      .1  13!)  il.7ít7.G62      551 .08l|l.245.6Bl 

1882.      .      .      .1  139  ;2. ft.53. 943  1.02G. 786  1.927. I5fi 

1887.      .      .      .  139  !3.459.1(¡7il  595. 082 '1.863. 48o 

1891  .lOjnese.^í).!  139  Í3. 360. 985  2.591 .91!       769.073 


24  3  4 

49 

30  3/4 
34  3  4 
46  18 
77  1,'iO 


La  sola  inspección  de  este  cundro  demuestra  la  situación, 
en  que  se  encuentra  este  ferrocarril;  la  que  podría  ser 
míís  próspera  aún,  sino  fuese  que  en  una  parte  de  esta  li- 
nea se  efectúa  la  tracción  pir  medio  de  cables  y  máqui- 
nas fijas.  Esta  parte  á  la  vez  del  elevado  costo  de  la 
primera  instalación,  impone  á  la  explotación  gastos  conside- 
rables;— sin  embargo,  los  rendimientos  no  dejan  de  ser 
alentadoras. 

En  los  tres  primeros  trimestres  de  1891  de  qne  tenemos 
informe,  lia  transportado  570.794  pasajeros,  inclusive  88.050 
inmigrantes  con  pasajes  gratis  y  343.027  toneladas  de 
mercaderías.  Los  beneficios  del  tráfico  fueron  de  7.71  "/„ 
sobre  el  capital  invertido   en   la  línea. 

Este    rendimiento   pudo   ser  mucho    mayor   por   el    creci- 
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miento  extraordinai-io  de  la  producción  á  no  lialier  mediado 
inconvenientes  serios  para  la  carga  y  descarga  en  el  puerto 
de  Santos,  los  que  originaron  una  verdadera  crisis  en  los 
transportes,  que  aún  dura,  por  más  que  haya  sido  com- 
batida con  empeño.  Asimismo,  hay  que  esperar,  que  con  las 
medidas  tomadas  por  el  Ministerio  de  Hacienda  con  reía" 
ción  á  ese  puerto  y  con  el  establecimiento  del  servicio  noc- 
turno en  el  trecho  de  la  sierra  puedan  conjurarse  los  efec- 
tos de  esa  crisis,  ,  hasta  que  una  solución  más  radica^ 
venga  á   remediar  el  mal  por  completo. 

En  la  línea,  durante  los  tres  primeros  trimestres  del  año 
de  18'Jl  han  trabajado  40  locomotoras,  que  han  recorrido 
la  cantidad  de  1.784.065  kilómetros,  consumiendo  15.677.234 
kilogramos  de  carbón. 

"El  ferrocarril  partiendo  de  Santos,  donde  tiene  su  esta- 
ción marítima,  llega  al  pié  de  la  cordillera  de  Cubatüo  sin 
grandes  dificultades  y  con  suaves  pendientes.  Pai'a  subñ*  la 
cordillera,  la  Compañía  prefirió  la  solución  de  planos  incli- 
nados á  un  trazado  con  pendientes  de  3  á  3  1/2  "/„,  que, 
en  la  época  que  se  estudió  la  línea,  asustaban  todavía  á  la 
mayor  parte  de  los  ingenieros.  Habiéndose  aprobado  aque- 
lla solución,  el  Ferrocarril  asciende  la  cordillera  por  medio 
de  cuatro  secciones  á  cable,  con  una  longitud  total  de  8  ki- 
lómetros y  una  diferencia  de  nivel  de  778  metros  entre  el 
principio  del  primer  plano  y  la  extremidad  del  viltimo." 

El  primer  plano  tiene: 

1824  metros  de  pendiente  de  10  1/4  "o. 
81  metros  de  pendiente  de  O'"  076. 


1905  metros. 

En  esta  longitud  hay  1275   metros  eu  línea  recta  y    630 
metros  en  curvas  de  804  metros  de  radio. 
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El  segiindo   plano  tiene : 

1271  metros  en   pendientes  de  10  1/2  ",'„. 

421        "  "  "  '•     10    46  "/"• 

82        '•         *^  "  ''O  m.  076. 

Total  1774  metros 

(jne  tienen  1095  metros  en  linea  recta,  456  metros  eu 
Curvas  de  603  metros  de  radio,  y  223  metros  eu  curvas  de 
1206  metros  de  radio. 

El  tercer  plano  tiene: 

254  metros  en  pendientes  de  11  <>  „. 

1748        ci         "  "  ^    10,  28  "/.,. 

83        "        "  "  "    O  m.  076. 

2085  metros 

En  esta  longitud,  la  liuea  presenta  527  metros  en  línea 
recta,  715  metros  eu  curvas  de  1206  metros  de  radio,  288 
metros  en  curvas  de  804  metros  de  radio  y  555  metros  eu 
curvas  de  603  metros  de  radio. 

El  cuarto  plano  tiene : 

2010  metros  en  pendientes  de  10,  28  "/o. 
44        '•         "  ••  '■      5  12  "„. 

182        ^         á     nivel. 

2236     metros 

Sobre  esta  longitud  hay  629  metros  en  linea  recta  y  1600 
metros  en  curvas  de  radios  que  ^-arían  entre  1609  y  603 
metros. 

'"En  el  paso  de  nn  plano  á  otro  y  en  la  cima  del  último, 
uua  máquuia  fija,  de  la  fuerza  nominal  de  150  caballos,  con 
cilindros  de  660  milímetros  de  diámetro  y  carrera  de  pistón 
de  1520  milímetros,  pone  en  movimiento  los  cables  á  los 
cuales    se    adhiere  \\n  tren  que  sube  y  otro  que  baja."' 
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"Siendo  la  línea  de  una  sola  vía.  el  cruce  del  tren  que 
sabe  con  el  que  baja  se  efectúa  en  la  mitad  del  trayecto 
sobre  una  pequeña  sección  que  tiene  doble  vía.'' 

'^Los  cables  son  de  acei-o,  formados  de  42  hilos,  de  34 
milímetros  de  diámetro  y  trabajan  á  una  décima  parte  de 
su  carga  de  prueba.'' 

"El  peligro  de  esta  tracción  ha  impuesto  las  siguientes 
medidas  de  precaución:" 

"1."  Se  retiran  del  servicio  los  cables  que  sobre  una  lon- 
gitud de  915  milimitros  presentan  tres  hilos  rotos;  2."  fre- 
nos que  se  aferran  fuertemente  á  los  rieles  eu  caso  de 
necesidad :  3."  avisador  eléctrico  que  permite  al  conduc- 
tor ponerse  siem])re  en  comunicación  con  el  maquinista 
del  motor  fijo." 

Como  obras  de  arte  importantes,  entre  Santos  y  San 
Paulo,  hay  muros  de  sostén,  y  ua  gran  viaducto  en  la 
parte  de  los  planos  inclinados,  y  en  el  trayecto  de  San  Paulo 
al  punto  terminal  de  la  liuea,  las  obras  más  notables  son : 
el  puente  sobre  al  Tieté  y  el  túnel  del  Jundiahy  de  591 
metros  30  de  largo  con  345  metros  perforados  en  roca 
cjmpacti  y  24S  metros  con  revestimiento  de  albañileria, — 
se  encuentra  al  principio  del  cuarto  plano,  un  túnel,  de 
501  metros  en  la  parte  de  tracción  ordinaria. — El  viaducto, 
de  la  "Grota  Funda  "  que  es  la  obra  más  importante  de  toda 
la  linea,tiene  una  longitud  de  214  metros  80  centímetros  y 
49  metros  de  altura ;  á  más,  hay  diez  puentes  con  tramos 
de  20  metros,  y  uno  de  13  metros  725,  sobre  una  cun^a 
de  603  metros  de  radio  y  en  pendiente  de  10,  28  " /„.  Sal- 
vo los  estribos  y  la  base  de  las  pilas,  que  son  de  mampos- 
teríii,  lo  de  más.  es  de  hierro. 

Las  estaciones  se  enciientran  en  el  perfil  de  la  línea  á 
las  distancias  y  alturas  sobre  el  nivel  del  mar  que  van  á 
indicarse : 
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|DI.STAX('IAS  KN 
I    KlLiJMKTKOá 


Santos     

Cubatao 

Eaiz  de  la  Sierra   .... 
Alto  de  la  Sierra   .... 

Río   Grande 

Riberáo   Pires 

San  Bernardo 

S.  Caetano 

Bras 

S.    Paulo    (Luz I    (comunicación 

otras  líneas) 

Agua  Branca 

Pirituba 

Penis 

Caieiros 

Juquery  

Belcm 

Campo  Simpo  i  parte  ramal  i    . 
Jundiahy  (parten  otras  lineas i 


0. 

2 

m 

500 

12. 

o 

u 

100 

■22. 

21 

í: 

100 

30. 

800 

íí 

300 

41.150 

748 

" 

700 

45. 

751 

'• 

740 

60.350 

743 

u 

800 

67. 

736 

a 

650 

76.450 

728 

" 

900 

78.500 

737 

u 

700 

84,450 

723 

■' 

400 

',)0. 

730 

^ 

900 

101.300 

738 

u 

100 

106.500 

720 

" 

180 

111.   , 

117..ñ50 

772 

a 

GOO 

129.500, 

7.39 

u 

139.   ! 

707 

íí 

500 

Ferkocareil  Paulista.— Es  la  prolongación  del  preceden- 
te y  pertenece  á  otra  empresa  por  haber  renunciado  la  pri- 
mitiva (]!ompa'ñía  concesionaria  al  derecho  de  preferencia 
pai-a  esa  prolongación. 

La  trocha  es  también  de  1  metro  G(_). 

La  Corapauia  formada  con  capitales  locales  para  la  cons- 
trucción y  explotación  de  esta  prolongación,  bajo  el  nom- 
bre de  "Companhia  Paulista  da  Estrada  de  ferro  de  Jun- 
diahy á  Compinas'"  fué  reconocida  legalmente,  ]jor  decreto 
de  28  de  Noviembre  de  18G8.  Obtuvo  de  la  antigua  Pro- 
vincia de  San  Paulo  la  garantía  de  interés  de  7  "  «  du- 
rante un  plazo  de  30  años;  pero,  ])oco  después  renunció  á 
ella  y  ha  devuelto  al  Tesoro  de  eso  Estado  las  sumas  pa- 
gadas por  coiice])to  de    garantía. 

La  Compañía  ha  prolongado  su  línea  hasta  Eío  Claro,    y 
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se  ha  hecho  propietaria  de  los  ramales  '"Mogy-Gnassú"  y  de ' 
"Descalvados" ;  su  capital  se  elevaba  en  1888  á  10.845.526 
dollars. 

La  longitud  de  las  líneas  de  la  Compañía  es  de  242  ki- 
lómetros y  están  todas  en  explotación. 

La  línea  no  presenta  trabajos  de  arte  notables,  y  como 
trazado  sns  condiciünes  técnicas,  van  indicadas  en  el  cuadro 
general  que  daremos  al  final  de  esta  reseña.  Como  direc- 
ción, situación  y  zona  recorrida,  este  ferrocarril  se  encuen- 
tra en  excelentes  condiciones;  así  lo  demuestra  el  cuadro 
siguiente  que  revela  el  resultado  alcanzado  en  la  explo- 
tación : 


.\xos 

KILÓMETROS 

EN 
EXPLOTACIÚS 

ini;resos 

EURESOS 

UTILID.ADES 

CASTOS      CON 
KELACIÚN   Á 
LAS  E.VTRA- 
DAS   o/o. 

1872  .    .    . 
1877  .    .    . 
1882  .    .    . 
1S87  .    .    . 

klms.    44 
135 
225 
242 

S      168.728 

832.057 

1.561.976 

]  .584.632 

S      101.005 
301.992 
498.022 
685.B24 

S        67.723 

530.065 

1.063.954 

899.108 

60          »/„ 

361/3  '• 

32 

43 

En  1888  esta  línea  transportó  363.482  pasajeros  incluso 
04.836  mmigrautas  con  pasaje  libre  y  162.283  toneladas  de 
mercaderías.  Sus  beneficios  excedieron  del  12  "/„  sobre  el 
el  capital  de  la   Compañía. 

Los  ])untos  principales  del  perfil  de  la  línea  hasta  Rio 
Claro  y  de  su  prolongación  hasta  Descalvados  son  los  si- 
guientes: 


—  8011 


ESTACIONES 


Juudiahy. 

Louveiros 

Rociiiha  . 

Vallinhos. 

Campiñas 

Voa  Vista    . 

Reboucas 

S.  Bárbara    . 

Tatú.      .      .      . 

Linieira  . 

Cordeiros  i  arranca 

calvado  I     . 
S.  Gertrudis. 
Rio  Claro     . 
Cordeiros 
Remanso 
Araras     . 
Guabiroba    . 
S.  Bento       .      . 
Lañe. 

Pirassununga 
Porto  Ferreira  . 
Descalvado  . 


DISTANCIAS  EN 
KILÚSIETHOS 


0. 
15. 
•23. 
31. 
45. 
53. 
70. 
82. 
94. 
106. 


la  línea    á    Des- 


117.560 

125. 

134. 

0. 

9. 

18. 

28. 

36. 

42. 

66. 

89. 
108. 


706  m.   10 

665    "     80 


706 
660 
693 
837 
548 
528 
513 
542 

632 
575 
612 
632 
692 
591 
594 
642 
610 
637 
531 
642 


60 
30 
20 

40 
80 
30 
10 

10 

28 
40 
10 
SO 
50 

80 
40 
30 
50 


FerrocaeiUl  Mogyana — Las  líneas  pertenecientes  á  la 
"Companhia  de  Estrada  de  Ferro  Mogyana"  cuya  existen- 
cia legal  fué  reconocida  por  decreto  de  13  de  Noviembre 
de  1872.  han  sido  acordadas,  una  parte  de  ellas,  por  la  Pro- 
vincia de  San  Paulo  y  la  otra,  por  el  Gobierno  Nacional. 
La  primer  parte  desde  Campiñas  (donde  comunica  con  el 
Ferrocarril  Paulista'i  hasta  Casa  Branca  con  una  extensión 
de  173  kilómetros  y  el  ramal  de  Jaguary  á  Amparo  ijae 
mide  31  kilómetros,  fueron  acordados  por  el  Gobierno  de 
San  Paulo  con  la  garantía  de  7  "  „  sobre  un  capital  2.784. 60C> 
dollars.^ — El  trecho  de  la  línea  de  Casa  Branca  á  Ribeiráo 
Preto  de  143  kilómetros  y  el  ramal  de  Mogy-Mirim  áPenha 
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de  21  kilómetros  fueron  construidos  sin  subvención  ni  ga- 
rantía de  interés  por  parte  de  los  poderes  públicos.  Toan 
el  sistema  lleva  la  trocha  de  un  metro  y  los  resultados  al- 
canzados en  la  explotación  del  trecho  de  Campiñas  á  Ribei- 
ráo  Preto  3^  de  los  ramales  á  Amparo  y  á  Penha  han  sido 
inmejorables. 

Esta  línea  se  divide  en  dos  partes  bien  distintas,  tanto 
por  las  fechas  de  coucesiijn  como  por  el  progreso  de  las 
zonas  recorridas.  La  primera  parte,  la  más  antigua.  ( ¿e 
Campiñas  á  Ribeiráo  Preto )  está  yá  en  plena  prosperidad 
y  el  beneflcio  del  tráfico  en  1887  ha  alcalizado  casi  al  15  "  u 
del  costo  kilométrico.  La  segunda  parte,  la  prolongación 
de  Ribeiráo  Preto  ¡I  Jaguará  con  garantía  del  Gobierno 
Nacional  de  6  "  „  sobre  un  capital  de  3.060.007  dollars. 
no  solo  es  mnj'  rrciente,  sino  que,  encontrándose  en  una 
zona  muy  fértil,  y  en  donde  todo  está  todavía  por  hacer, 
demandará  algunos  años  para  encontrarse  también  en  plena 
prosperidad.  Estando  apenas  en  los  comienzos  de  su  oxplo- 
tacióa,  ésta  segunda  parte  no  dio  sino  el  1  o '"  de  beneficio 
en  18S9  pero,  su  poi  venir  es  seguro  porque  toda  la  zcna  es 
de  una  fertilidad  prodigiosa  y  la  agricultura  se  desarrolla 
ahí  con  un  impulso  notable.  Es  preciso  agregar,  que  este 
feíTOcarril,  ha  sido  construido  con  mucha  economía  y  se 
explota  con  gran  tino,  —  lo  que  hace  honor  á  su  n  d  - 
ministración  y  á  su  personal  técnico  enteramente  na- 
cional. 

Esa  segunda  ])arte  de  la  línea  de  Ribeiráo  Preto  á  .Ta- 
guara mide  193  kilómetros  y  goza  como  se  ha  dicho  de  la 
garaatía  del  G-obierno  Nacional  de  6  "o  así  como  el  ra- 
mal de  Cascavel  á  Pozos  de  Caldas  que  cuenta  77  kilóme- 
tros. El  costo  kilométrico  do  este  ramal,  debido  á  los  gran- 
des movimientos  de  tierra  y  á  las  obras  de  arte,  ascendió, 
á    17.745  dollars;   la  línea  de    Casa    Branca  hasta   Ribeiráo 
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Preto  costó  13.377  doUars  por  kilómetro,  y  de  ese  último 
punto  hasta  Rio  Gninde  ó  Jaguára  17.128  dollai-s  por  ki- 
lómetro. 

La  Comijaiiía  Mogya;ia  obtuvo  del  (Tobieruo  Proviucial 
de  Minas  Geraes  la  concesión  ]iara  e.xtender  sus  rieles 
desdo  el  Río  Grande  hasta  el  Para'aa'nyba,  mediante  el  fa- 
vor do  la  garantía  del  (!  "/„  sobre  el  capital  que  fuera 
empleado  en  esa  prolongación  y  hasta  el  máximo  de  10.380 
doUars  por  kilómetro.  La  línea,  penetrando  en  el  territorio 
del  Estado  de   Goyaz,    llegará  hasta  Catalán. 

El  capital  necesario  para  la  construcción  del  primer  tre- 
cho hasta  la  ciudad  de  liberaba,  fué  suscrito  entre  los 
ficciouistas  de  la  Compañía,  y  iuií  tal  el  pedido  de  acciones, 
que  se  hizo  la  distribución.  \)  ¡r  ])rorrateo.  La  extensión  de 
este  trozo   es  de    102  kilómetros. 

La  totalidad  de  la  linea  en  tranco  es  de  740  kilómetros 
distribuidos  así: 

De  C.unpinaf  ú  Cas-x  Branca   .      .      17r>  kil».     Construido  con  garantía 

(1h  7  "¡o  de  la  Piovíneia  de 
S;in   Paulo. 
Dp  Casa  Brnnca  á  Riborao  Proto.      14o     "         CüustruiJo  sin  garantía. 
Do.  Riliprao  Pieto  á  Río  Grande  |.Ta- 

giiára) li):!     "         Construido  con  garantía 

do  Ci  "  „  del  Gobierno  Na- 
cional. 
Do  Rio  Grande  á  Ubaraba  .      .      .      102     "         C'onstrnído  con  garantía 

dpi  f!  "'„  df)  la  Provincia  de 
Minas  Geraes. 
Rainal  de  J.igaary  á  Amparo.      .       01     "         Coi'strnído  con  garantía 

de  7  i/n  de  la  Provincia  do 
San   Paulo. 
"        "     Mogy-Mírim  á  Penha  .        21     "         Construido  .''in  garantía. 
"        "     Cascabel    á    Pczos     de 

Caldas 77     "         Con.«trníilo  con  garantía 

del  fi  "/„  del  Gobierno  Na- 
cional. 

Total     ....     740  kiim*. 
La  Provincia    de    San  Paulo   pagó   á    la    Compafn'a    Mo- 
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gyana  por  concepto  de  garantía  la  cantidad  de  234.835 
dolíais  en  los  años  de  1872  al  1878;  pero,  la  Empresa  ya 
lia  restituido  al  tesoro  de  la  antigua  provincia  de  San 
Paulo  el  importe  integro  de  las  cantidades  abonadas: 
la  viltima  entrega  fué  hecha  el  3  de  Mayo  de  1886  y 
y  desde  esa  fecha  en  adelante,  la  linea  de  Campiñas  á  Casa 
Branca,  y  el  ramal  de  Jugnary  á  Amparo,  ha  dejado  de 
figurar  entre  las  líneas  garantidas. 

En  las  lineas  de  la  concesión  de  lübeinlo  Preto  á  Ja  guara 
y  ramal  á  Caldas,  los  beneficios  son  aún  pequeños  y  el  cuadro 
siguiente  compai-ativo,  nos  dá  el  resultado  obtenido  en  la 
explotación  desde  el  año  1887  hasta  los  tres  primeros  trimes- 
tres de   1891: 


A.ÑOS 

INGRESOS 

EGRESOS 

UTILIDADES 

1887. 

$    191     596 

$  180.039 

11.557 

1888. 

296.876 

257 . 575 

39.301 

1889. 

332.213 

292.159 

40.054 

1890. 

320.693 

316.909 

3.784 

1891 

(9  meses) 

297.980 

266.726 

31.254 

En  la  línea  do  Jaguára  á  Uberaba,  inaugurada  el  25  de 
Abril  de  1889,  los  resultados  del  tráfico  fueron  los  siguientes: 

En  1889  se  obtuvo  una  utilidad  de  24.641  doilars;  en 
1890  de  19.935  doilars,  y  el  primer  semestre  de  1891  arrojaba 
nu  déficit  do  21.687  doilars.  — Se  presumía  que  una  vez  liqui- 
dadas las  cuentas  del  segundo  semestre,  el  déficit  sería  muy 
reducido. 

Por  decreto  de  23  de  Febrero  de  1891,  se  aprobaron  con 
algunas  modificaciones,  los  estudios  de  la  extensión  de  137 
kilómetros  de  Uberaba  en  adelante,  con  un  costo  presu- 
puestado de  1.822.488  doilars  ó  sea  de  13.303  doilars  por 
kilómetro. 


lOOm.lO 

0.033 

01 

kil:  548  luet 

35 

"    452     ^ 

i;3 

"    <JG(3     " 

27.00    <■/« 

35.50     " 

37.50     " 
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Las  coudicio:ie3  técnicas  de  e3t3  trecho  son  las  siguientes : 

lladio  mínimo 

Declividad  máxima 

Extensión  en  tangentes 

"  "  curvas 

"  '•        "       de  radio  mínimo. 

"  á   nivel 

"         rampas 

"  contra-rampas  .... 
Movimiento  de  tierra 14G.000  met.  cúbicos. 

Esta  sección  cuenta  con  las  siguientes  obras  de  arte : 
dos  puentes  de  20  metros;  111  alcantarillas;  G  estaciones  y 
G  depósitos  de  agua.  Los  trabajos  se  inauguraron  el  17 
de   Jimio  de    1891. 

Por  decreto  de  17  de  Octubre  de  1891  se  aprobaron  los 
estudios  de  G3  kilómetros  más,  coa  un  presupuesto  que 
arroja  uii  costo  medio  kilométrico  de  14.152  dollars.  Las 
condiciones  técnicas  de  esa  sección  resultan  ser  las  si- 
guientes : 

Radio  mínimo lOOm.lO 

Declividad  máxima Om.030 

Extensión  en  tangentes 42  kms.  339m. 

"           "  curvas 20      ■'      GGlm. 

"            "        "        de  radio  mínimo.  G       "      278m. 

"            '•   nivel 19  o  „ 

"            '■  i'ampas 39  ", o 

"            '•  contra-rampas     ....  42  ",u 

Movimiento  de  tierra 283.000   m.    cúbicos. 

Obras    de  ar^e    y    edificios:     1    puente    de    40    metros; 


—   314  — 

4  muros  de  contonsii'iu :  1  lil  alcmiTarillas;   o  estaciones;  ocle 
pósitos  de  agua  y  1 1  casas    para  cuadrillas. 

Según  los  estudios  deMnitivos  de  una  parte  del  joroyecto  y 
l^s  preliminares  cpie  se  han  practicado,  puede  estimarse  la 
oxtensiihi  deliberaba  á  Catalán  eii  la  cantidad  de  1390  kiló- 
metros; de  manera,  que  la  línea  directa  de  Campiñas,  en  el 
Estado  de  San  Paulo,  hasta  Catalán,  en  el  Estado  de  Go- 
j'az,  medirá    la  cantidad    de  1031   kilómetros. 

De  todos  los  ferrocarriles  con  que  cuenta  el  Brasil,  es 
i'Sta  im[)'")rta:ite  linea,  la  que  más  ha  penetrado  en  el  in- 
terior   del   país. 

El  kilometraje  corres])ondiente  á  cada  estación  en  el  ])er- 
lU  y  su  altura  sobre  el  nivel  del  mar  de  la  linea  principal 
y  de  los  ramales,  se  indican  á  continuación  : 


ESTACIONKS 


DISTAXCIAS  KX 
KILÓMKTllOS 


Cam])inas 

Anhumas 

Tanquinho     

Matto  Dentro 

Jaguary  

üessaua 

Mogy-]V[irim 

Mogy  (juassu 

Estiva 

Matta  Secco 

(^ascavel 

Ingeniero  Mendes 

Casa     Blanca 

T^'^ge 

Corrego   Funrlo 

Serra  Azul 

S.  Simao 

(rravinhos 

Ribeirao    Preto 

Visconde  del  Parahyba  iKío  Pardo) 


0. 
lU. 
20. 


3o. 

54. 
76. 
85. 

117. 
129. 
1B4. 
173. 
190. 
222 . 

265. 
287. 
318. 
336. 


693  m 

20 

614  " 

608" 

20 

642  " 

80 

604" 

613  " 

590" 

738" 

655" 

628" 

720" 

706  " 

737  " 

635  " 

60 

786" 

620" 

600" 

315 


KSTACIONKS 


Batata  es  . 
Sapucaliy   Mirini 
Franca     . 
Canoas   (Tndaia) . 
Monte-Alto   .      . 
Jiilania    . 
Yaguará . 
Sacramento  i  Cipój 
Conquista 

Ingeniero  Lisboa  iC 
Paineiras 
Uberiba  . 


ascavel  i 


DISTANCIAS  F,N 
KILÓMETROS 


367. 
396. 
428. 
458.500 


litíiual   ih;   Awpaní 


Jaguary  . 
Pecl  reiras 
Coqueiros 
Amparo  . 
Monte- Alegro 
Ampnro  . 
Silveiras . 


Mogy-Mirim. 

Penlia 

Ilio  Eleutlierio 


Fíainal  de   Penha 


Ji'aiind  de  dd'kis 
■      ■      -I 


Cascavel 

8.  Joao  da  Poa  Vista. 
lí.aÍ55  dp  la  Sií^rra   díio  de  la  Plata 
Alto  de  la   Sierra  iCascatai     . 
Pozos  de  Caldas 


L'uimd   Fiíihalejistí 

Mogy-Guassn 

Consc'lheiro  Laurindo  (Anhai.ii 

Nova  Ijouzan 

Motta  Paes  (Villa  Verdei  .      .      . 
Esnirito  Santo  del  Pinhal . 


500 


503 

511 

522. 

536 . 

564. 

586. 

613.610 


0. 
10. 
20. 


894  m. 
651  - 
994  " 
1.050" 

540  " 
559  " 


48. 
30. 
52. 


0. 

20. 


642 
5«5 
658 
658 

658 


613  " 
627  " 


0. 

655 

30. 

738 

43. 

819 

59. 

1.280 

77. 

1 .  189 

38. 


80 


590 


810" 
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Rio  Claro  San  Paulo  Ratlway  Compaxy,  Limited. — Es 
ima  prolongación  de  la  linea  Paulista,  de  la  cual  ya  hemos 
hablado.  Comienza  en  Río  Claro  y  57  kilómetros  m^s  ade- 
lante se  divide  en  dos  brazos,  el  nao  de  70  kilómetros 
225  m.  que  termina  en  Araraguaní,  y  el  otro  de  137  ki- 
lómetros, 392  metros  (jue  tei'mina  en  Jahú,  siempre  en  la 
Provincia  de  San  Paulo,  lo  que  dá  un  total  de  264  kiló- 
metros, 617  metros,  todos  de  trocha  de  1  metro. 

La  concesión  fué  otorgada  á  la  Compañía  denominada 
'•Río  Claro",  por  decreto  de  4  de  Octubre  de  1880,  sin  ga- 
rantía de  interés  ni  subvención  de  ninguna  especie. 

Los  trabajos  de  construcción  comenzaron  el  15  de  Octu- 
bre de  1S81  y  el  2  de  ]\Iayo  de  1888  se  entregó  al  tráfico 
la  primera  sección  de  57  kilómetros.  En  1887  toda  la  lí- 
nea estaba  en  explotación. 

El  capital  de  la  Compañía  es  de  2.800  000  doUars  próxi_ 
mámente,  pero  la  línea  y  su  equipo  com])leto  ha  «ostado 
2.606.000  dollars  poco  más  ó  menos. 

Mediante  la  autorización  que  le  fué  acordada  por  el  De- 
creto de  31  de  Setiembre  de  1889  fué  transferida  la  pro- 
piedad de  la  linea  á  una  nueva  sociedad  denominada  "Río 
Claro  San  Paulo  Railway  Company  Limited"  la  que  in- 
mediatamente asumi(!>  la  dirección  de  los  servicios  y  tra- 
bajos. 

La  extensión  en  tráfico  el  1."  de  Enero  de  1890  era  el 
siguiente  : 

Línea  principal.      .      .      127  klm.    225  m. 
Ramal  para  Jahú    .      .      137     ^-       392  '■ 

Total.      .      .     264  klm.    617  m. 

El  mo\imiento  financiero  de  esta  linea  en  1S89  está  re- 
presentado por  621.954  dollars   correspondiente    á  las  entra- 
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das  generales  y  por  228.G70  doUars  de  gastos  de  administra, 
ción,  tráfico,  contabilidad,  locomosión  y  vía  permanente :  las 
utilidades  en  ese  aüo  se  elevaron  á  393.284  dollars,  ó  sea 
á  14,04  ";'„  sobre  el  capital  invertido  en  la  línea. 

Las  estaciones,  se  encuentran  ea  el  perfil,  á  las  distancias 
y  alturas    siguientes  : 


ESTACIONES 


Eío  Claro 

Morro- Grande 

Corumbatahy 

Cuscuzeirj 

Oliveira 

Visconde  Do  Río  Claro  (Feijaoi 

Colonia 

S.  Carlos  del  Pinhal    .       .      . 
Visconde  del  Pinhal 

Fortaleza 

Araraquará  


Tíaimi! 


Visconde  de  Río  Claro 
Morro-Pellado    . 
Campo-Alegre    . 
Brotas     .      .      .      .      , 
Santa-Maria. 
Bentania       .      .      .      , 
Dous    Corregos. 
Don  Pedro  II    .      . 
Banharao      ... 
Yahñ 


O. 
13. 
28. 
47. 
77. 
94. 


104. 
114. 
124. 
137 . 


DISTANCrAS  EN 
KILÓMETROS 

ALTURAS 

0. 

612m.40 

14. 

668" 

27. 

575  " 

41. 

688  "  20 

44. 

588"  20 

56. 

753  " 

65. 

741  "  96 

77. 

828  "  66 

94. 

829  " 

107. 

656  "  50 

127. 

650"  90 

753" 

751  " 

70 

751  " 

20 

643  " 

20 

776  " 

758  " 

689  " 

648" 

637  " 

628  " 

Ferrocarril  de  la  CompaS;l\  Leopoldina  -  Es  la  Com- 
pañía que  tiene  la  red  más  vasta  de  Ferrocarriles  en  el  Bra- 
sil: se  debe  á  la  iniciativa  del  distinguido  ingeniero  Anto- 
nio I"aulo  de  Mello  Barrete  y  está  formada  por  concesiones 
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hechas  directamente  á  la  Compañía  y  por  compra  de  h'iieas 
y  concesiones  de  otras  empresas,  asi  como  por  la  comjn'a 
de  la  linea  de  "Cantagallo"  al  Gobierno  Provincial  de  E.ío 
de  Janeiro.  La  concesión  primitiva  de  la  Compañía  l'ué 
acordada  el  27  de  Marzo  de  1872,  y  la  concesión  de  la 
h'nea  de  "Cantngalio''  que  le  pertenece  ahora  data  del  23 
tle  Agosto  de  1850 ;  es  la  porción  más  interesante,  por 
su  lado  técaico;  lleva  la  troclia  de  1  metro  10  y  la  de  1 
metro  en  las   demás  líneas. 

El  ferrocarril  de  "Cantagallo"'  presenta  la  particularidad  do 
una  sección  en  declives  muy  pronunciados  y  radios  cortos, 
establecida  y  explotada  mucho  tiempo  por  locomotoras  Fell, 
pero  ahora  por  tracción  ordinaria,  por  medio  dei)oderosas 
locomotoras  de  sirap'e  adherencia,  construidas  por  las  Usi- 
nas de  "Baldwin  Locomotive  Works''  de  Filadelfia,  Estados 
Unidos. 

En  el  cuadro  general  que  acompañamos  al  final  de  esta 
reseña  daremos  las  condiciones  técnicas  del  trazado  de  esta 
sección  es]")ecial,  y  no  agregaremos  aquí  sino  algunos  datos 
sobre  las  poderozas  locomotoras  de  simple  adherencia  qiie 
hacer!  ahí  el  ti'áfico  en  sustituslíui  de  las  antiguas  máqui- 
nas Fell,  y  con  más  economías  y  rendimientos  que  éstas. 
"La  más  moderna  do  estas  locomotoras  á  simple  adheren- 
cia para  la  sección  dependientes  fuertes  y  curvas  de  pe- 
queño radio  i8.;3  por  100  y  40  metros  de  radio},  es  una 
máquina  tender  con  tres  ejes  acoplados,  cilindros  de  18" 
de  diámetro  X  20"  do  carrera  (0.457x0.508;;  la  toma  de 
las  ruedas  de  8'i3"  (2.514)  y  diámetro  de  39'  (0.991  ;  las 
ruedas  extremas  tienen  llanta  con  ceja  y  el  tren  del 
medio  lleva  llanta  de  5  1/2"  (0 140)  sin  ceja;  peso  total 
en  el  orden  do  marcha  88.000  libras  (39.865  kilogramos),  y 
puedo  remorcar  40  toneladas  de  tren  cou  una  velocidad 
de  14  kilómetros  á  la  hora." 
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La  red  de  la  Compañía  Leopoldina  explota  zoaas  muy 
importantes  de  los  Estados  de  liio  de  Janeiro,  Minas  Geraes 
y  Espíritu  Santo.— El  1."  de  Eaero  de  ISUO  tenia  1180  ki- 
lómetros 855  metros  e:\  explotación,  de  los  cuales,  417  km. 
0.39  m.  están  en  territorio  del  Estado  de  Rio  de  Janeiro 
y  763  km.  81G  metros  en    el  Estado  de   jíinas  (xeraes. 

Rsd  fiíunincnie. —  Trocha  de   I  m.  U)  Kil.mts. 

Línea  del  Centro.  Nictlieroy  á  Macaco  .      .      .  178.426 

Ramal  de  Macalié.  Porto  de  las  Caixas  á  Macalié         146.513 

324.939 
Troiha  de  1  metro 

Ramal  de  Siimidouro 92.100 

Total 417.039 

Bed  di;  Minas  Geraes.-- Trocha  dr  lin.OO  Kil.mts. 

Líaea  del  Centro.    Puerto    Nuevo    de    Cnnlia   á 

Saude 308.927 

Ramal  de  Pirapetiaga.  Volta  (írande  á  Pirape- 

tinga 31.032 

Id.  del  Alto  Muriaht_^.  Recreo  á  Santa  Lucía  de 

Carangola 149.347 

Id.  do  Leopoldina.   Vista  Alegre  á  Ijeopoldina.  12.284 

Id.  de  Serraría.  Serraría  á  Sigacao   ....  150.416 

Sud-ramal  de  San  Paulo.  Patrocinio  á  San  Paulo 

de  Muriahé 17.733 

Id.  de  Pombn.  Guarany  a  Pomba     ....  27.196 

Id.  del  Río  Nuevo.    Furtado  de  Campos  al  I'ío 

Nuevo 6.SS1 

Total 763.816 

Total   general 1180.855 
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El  capital  empleado  hasta  el  1."  de  Enero  de  1890  era 
de  32.628.927  dollars  y  el  costo  medio  del  kilómetro  de 
la  linea  en  tráfico  resulta  ser   de  27.631   dollars. 

El  capital  de  la  Compañía,  el  1."  de  Enero  de  1890,  era 
de  27.300.000  dollars  divididos  en  250.000  acciones  de  va- 
lor nominal  de  20  í¡  cada  una,  siendo  68.000  de  preferen- 
cia  y    182.000  ordinarias. 

De  este  capital  8.294.078  dollars,  gozan  de  la  garantía  de 
7  "/o  al  año,  concedida  por  el  Estado  de  Minas  Geraes,  pa- 
ra los  siguientes  trechos  de  las   líneas  : 

De  San  Gerardo  á  Sande. 
"    Ligacao  á  Serraría. 
"    Güarany  á  Pomba. 
"    Tombos  á  Sta.  Lucía  de  Carangola. 

El  referido  Estado  subvención')  á  más,  con  U  cantidad 
de  4914  dollars  por  kilómetro  la  construcción  de  los  si- 
guientes trechos : 

Puerto  Niievo  á  Cataguazes. 
Vuelta  Grande  á  Pira])etinga. 
Recreo  á  Tombos. 
Vista  Alegre  á  Leopoldina. 

El  movimiento  financiero  en  el  año  de  1889  esfá  repre- 
sentado por  la  entrada  general  de  todas  las  líneas  que 
ascendió  á  2.582.514  dollars,  habiendo  alcanzado  los  gastos 
de  explotación  á  1.941.450  dollars,  las  utilidades  fueron  do 
641.064  dollars  ó  sea  1.96  "/"  ^^^  promedio  sobre  todas  las 
líneas. 

Por  decreto  de  6  da  Setiembre  de  1890  se  autorizó  la 
transferencia  á  favor  de  la  Compañía  Leopoldina  de  las 
concesiones  de  los  ferrocarriles  "Carangola"  y  "Barón  de 
Araruama".  La  primera  de  estas  líneas  de    trocha  de  1  me- 
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tro  tiene  223  km.  en  tráíico :  164  km.  eu  la  línea  prin- 
cipal; 21  km.  en  el  ramal  de  Itapemirim,  y  38  km.  en 
el  ramal  de  Patrocinio. — Goza  de  la  garantía  de  7  o/"  sobre 
nn  capital  de  3.27().000  dollars, — siendo  el  capital  invertido 
en  la  linea  de  6.552.000  dollars. — La  linea  antigua  del 
Ferrocarril  '^Baron  de  Araruama"  tiene  40  kilómetros ;  no 
goza  de  garantía  de  interés ;  lleva  la  trocha  de  O  m.  65  ; 
su  costo  fué  de  11.100  dollars  por  kilómetro  incluso  el 
material  rodante,  y  su  trazado,  contiene  curvas  de  radio 
mínimo  de  150  metros  y  pendientes  máximas  de  1.50  por 
ciento. — Su  prolongación,  desde  Triumplio  hasta  Macuco,  eu 
donde  empalma  con  el  Ferrocarril  Leopoldina,  tiene  27  ki- 
lómetros librados  á  la  explotación  y  66  kilómetros  500  me- 
tros en  corstrucción; — esta  prolongación  goza  de  la  garantía 
de  6  por  ciento  hasta  el  precio  máximo  de  16.380  dollarS 
por  liilómetro. 

Con  la  adquisición  de  estas  líneas  por  la  Compañía  Leo- 
poldina, el  capital  representado  por  la  red  asciende  á 
39.624.442  dollars,  de  los  cuales,  11.570.073  gozan  de  la 
garantía  del  Estado  de  7  "  ,,  y  1.531.530  de  la  garantía  del 
6  "/u. 

La  parte  en  tráfico  de  27  kilómetros,  que  conduce  de 
Trium])lio  á  Ventanía,  fué  inaugurada  el  17  de  Agosto  de 
1891  ;  de  manera,  que  en  esa  fecha,  la  Compañía  Leopol- 
dina, contaba  con  1470  kilómetros  855  metros  de  vías  fé- 
rreas libradas  al   servicio  público. 

Las  líneas  más  recientes,  que  explota  la  Compañía  Leo- 
poldina en  el  Estado  de  Minas  (leraes  recorren  zonas  su- 
mamente fértiles  aunque  poco  adelantadas;  por  el  momen- 
to, absorben  buena  parte  de  los  beneficios  de  las  antiguas 
líneas ;  pero,  esta  es  una  situación  pasajera,  porque  el  de- 
sarrollo de  la  industria  y  del  comercio  en  esos  territorios 
llenos    de    vida    con    la    facilidad    de    los    transportes   y  la 
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radicación  del  in  migrante,  pronto  libertarán  á  las  antiguas 
líneas  del  aiixilio  que  hoy  tienen  que  prestar  á  las  nue- 
vas, y  los  beneficios,  (á  la  manera  de  las  lineas  del  Es- 
tado de  San  Paulo),  se  tornarán  en  sumas  altamente  remu- 
ueradoras  del  capital  invertido.  El  porvenir  de  esta  red 
es  innegable,  y  los  hechos  no  se  harán  esperar  para 
justificar  su  grande  importancia. 

El  itinerario  de  la  línea  principal  es  el  siguiente  : 


Santa  Anna  del  Ma- 
humy 

Porto  del  Velho .    . 

S.  Goucalo  .... 

Alcántara 

Entrongameuto  ira- 
mal  I 

Laranjal 

Guaxindiba .... 

Tilla  Nova.    .    .    . 

Amaral 


8.203 
13.610 

14.720 
16.200 
20.130 
26.800 
30. 


Porto   Das   Ca: 
(ramal)    . 

Escui'ial .    . 

Sambaitiba. 

Papucaia    . 

Yaguar  y.    . 

Santa    Anua 

Cachoeiras . 

Bocea  del  Matto 

Alto    de  la  Sierra 

Nova  Friburgo  (ra- 
mal)    


34.480 

39. 

46. 

54. 

55. 

61.196 

73.440 

81. 

93. 

108.622 


ConseUieiro  Paulino  I  115.306 

Donixa  Marianna .    .  138 .  990 

Murinelly 150.687 

Barón    de  Aquino.  163.257 

Sumidouro  ....  173 .  554 


Bella  Joauna.    .    . 
S.  Francisco.    .    . 

Carnio 

Paquequer.    .    .    . 
Mello  Barrete  (ra- 
mal)    


180.134 
183.469 
194.662 
200.763 

207.894 
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Pantano 

Volta  Grande.    .    . 

S.Luis 

Providencia.  .  .  . 
Santa  Isabel   .    .    . 

Recreio 

Campo  Linipo .  .  . 
Vista  Alegre  .    .    . 

Aracaty 

Cataguazes  .... 

Barón  de  Camarzos 

(Río    Novo).    .    . 

Siaimbú 

Donna  Euzebia  .  . 
S.  Antonio  .... 
Pombense    .... 


212.160 
226.640 
247 . 580 
253.500 
268.680 
277.. 320 
289  650 
298.410 
303.587 
315.587 

322.587 
331.587 
.340.247 
347.947 
359.487 


Diamante  . 

Legacao  (ramal 
Ubaense .  . 
Rio  Braaco 
S.  Geraldo 
Coimbra .  . 
Turvo .  .  . 
Vicosa  .  . 
Teixeiras  . 
Vaúassú .  . 
Ponte  Nova 
Piranga .  . 
Rio  Doce  . 
Saude.    .    . 


365 .  787. 
378.487 
383.167 
425.182 
425.152 
451.337 
461.852 
473.402 
488.222 
512.352 
527.012 
Ó50.452 
563.852 
590.872 


Feeeocarril  de  Recipe  A  Palmares — Esta  línea,  en  la 
Provincia  de  Pernambuco,  fué  concedida  el  7  de  Agosto  de 
1852.  Pertenece  á  la  "The  Recife  and  San  Francisco  Rail- 
way  C^.,  Limited"  organizada  en  Londres,  cuya  existencia 
legal  fué  reconocida  por  decreto  de  13  de  Octubre  de  1853. 
Goza  de  la  gai'antia  del  7  o/»  sobre  un  capital  de  5.823.003 
doUars  y  de  5  "/„   sobre  2.351.071  dollars. 

"La  construcción  empezó  el  7  de  Septiembre  de  1855;  el 
8  de  Febrero  de  1858  se  entregaba  á  la  explotación  la  pri- 
mera sección  con  32  kilómetros ;  el  3  de  Diciembre  de  1860 
la  segunda  con  26  kilómetros;  en  1862  la  tercera  con  38 
kilómetros,  y  la  cuarta  con  29  kilómetros  en  Noviembre 
de  1862.  La  Uuea  mide,  125  kilómetros  y  está  toda  en 
explotación ;  lleva  la  trocha  de  1  metro  60,  con  radios 
mínimos  de  curvatura  de  400  metros,  pendientes  máxi- 
mas de  1  1/4  "/u  y  se  han  usado  en  esa  línea  rieles  de 
37  kgs.  190  gms.  y  de  39  kgs.  670  gms.  por  meiro  co- 
rriente." 

El  costo  de  la  línea,  que  ha  sobre  pasado  al  valor  ga- 
rantido,  asciende    á  72.297    doUar.s     por    Idlómetro,    precio 
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muy  elevado,  por  más  que  la  trocha  sea  de  1  m.  60,  para 
que  esa  linea  pueda  prestar  verdaderos  servicios  al  tráfico- 
Los  aumentos  que  esta  línea  ha  tenido  en  las  entradas 
generales,  han  sido  abatidas  un  tanto,  por  el  mayor  costo 
de  explotación  originado  por  las  de.sventajas  del  cambio. — ■ 
El  cuadro  siguiente,  mostrará  los  resultados  alcauzados  desde 
el  año  de  1887  á    1891  inclusive  : 


ANOS 

INCRESOS 

S 

EGRESOS 

s 

UTILIDADES 

s 

1887 
1888 
1889 
1890 
1891 

643.133,58 
680.812,86 
554.850,66 
561.713,88 
706.442,10 

400.125,18 
314.769,00 
310.859,64 
326.846,52 
481.697,58 

243.008,40 
366.043,86 
243.991,02 
234.867,36 
224.744,52 

El  tráfico  en  el  último  año  considerado,  se  efectuó  por 
6545  trenes  que  recorrieron  381.777  kilómetros  ;  transpor- 
taron 403.263  pasajeros,  1280  toneladas  de  equipajes  y  en- 
comiendas, 130.782  toneladas  de  mercaderías  y  6332  ani- 
males. 

El  producido  líquido  sobre  el  capital  de  9:073.359  do- 
Uars  en  que  se  estima  el  costo  de  la  linea  incluso  el  ma- 
terial rodante  ha  sido  de  2.49  "/„. 

FerrocarriIí  de  Macahé-Campos — "Concesión  de  la  Pro- 
vincia de  Río  de  Janeiro  de  3  de  Febrero  de  1870.  La  Com" 
pañía  fué  reconocida  legalmente  por  decreto  de  18  de  Oc- 
tubre de  1871,  la  construcción  empezó  en  Marzo  de  1872, 
y  el  13  de  Junio  de  1875,  toda  la  linea,  desde  Macahé 
hasta  Campos,  cotí  una  extensión  de  96  kilómetros  entraba 
en  explotacióa.  La  Compañía  adquirió  después  la  línea  de 
San  Fidelis  á  San  Antonio  de  Pádua,  de  93  kilómetros ;  pero, 
estas   dos    líneas  se   encuentran    separadas   por  una  sección, 
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Campos-San  Fideli?,  que  pertenece  á  otra  Empresa.  Las  dos 
líneas  de  la  Compañía  miden  en  conjuato  189  kilóniecros,  y 
todos  ellos  están  en  explotación.  El  trozo  Maoahé -Campos 
es  de  trocha  de  0.95,  5'  el  trozo  San  Fidelis-Pádua  de  trocha 
de  1  metro." 

"El  costo  medio  de  estas  dos  líneas  incluso  el  material 
rodante  puede  estimarse  eu  5'2.509  dollars  por  kilómetro, 
subido  precio,  causado  por  los  numerosos  puentes  y  largos 
terraplenes  que  ha  sido  preciso  levantar  á  lin  de  cruear 
los  terrenos  anegadizos  de  una  gran  parte  de  la  línea  Ma- 
calié-Campos."' 

"La  Compañía  explota  tambiéa  la  navegación  á  vapor 
entro  Macahé  y  E,ío  de  Janeiro,  pero  no  entrando  esta  explo- 
tación entre  las  que  nos  ocupa,  no  tomaremos  ea  cuenta 
sino  la   parte   de  la  vía  férrea." 

Eu  1887.  las  entradas  del  Ferrocarril  han  sido  (J40.131 
dollars  y  los  gastos  de  348.030  $;  dando,  por  tanto,  un  be- 
neficio de  301.101  ó  sea  el  3  "o  del  capital  en  giro  de  la 
Empresa. 

Feríiocarhjl  PníxciPK  del  Gran  Par.í — "Es  el  antiguo 
Ferrocarril  Mauá,  el  decano  de  los  ferrocarriles  del  Brasil, 
aumentado  con  la  sección  que  subo  la  Cordillera  de  Pe- 
trópolis  y  con  su  prolongación.  La  Compañía  que  se  for- 
mó para  la  compra  del  Ferrocarril  de  Mauá  y  para  las 
nuevas  construcciones,  fué  reconocida  legalmente  ])or  de- 
creto de  31  de  Mayo  de  1881.  La  antigua  línea,  de  Mauá 
hasta  el  pié  de  la  Cordillera  de  Petrópolis,  con  16  kiló- 
metros, era  de  trocha  1.68;  pero,  la  Compañía,  la  h;^  redu- 
cido á  1  metro,  que  es  también  la  trocha  adoptada  para  la 
nueva  sección  }'  su  prolongación.  Toda  la  línea  mide  92 
^xilómetros,  los  que  están  en  explotación  desde  1887." 

La  única  parte  importante  de  la  línea  por    sus    dificulta- 
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des  técnicas,  es  la  sección  de  la  Cordillera,  en  donde  se  ha 
empleado  el  sistema  Riggenbach. 

En  esta  parte,  que  tiene  6028  metros  de  longitud  y  una 
diferencia  de  nivel  de  841  metros,  la  pendiente  máxima  es  de 
15  "/o  y  ®1  radio  mínimo  de  las  curvas  de  150  metros;  el 
riel  á  cremallera  pesa  50  kilogramos  por  metro  y  los  rieles  á 
simple  adherencia.  20  kilogramos  por  metro  corriente. 
Las  locomotoras  Riggenbach,  tienen  1  m.  05  de  diámetro 
para  la  rueda  de  engranaje,  cilindros  de  500  rnilímitros 
de  diámetro  con  320  milímitros  de  carrera  y  superficie 
de  caldeo  de  56  metros  cuadrados.  Nuevas  máquinas,  más 
poderosas,  h  n  .sido  fabricadas  despufes  para  este  ferrocarril 
por  la  "Baldwin  Locomotivo  Works"  de  Filadelfia.  En  es- 
ta sección  á  cremallera  se  encuentran  obras  de  arte  impor- 
tantes, sobre  todo,  grandes  muros  de  sostén  y  un  viaducto 
de  60  metros  de  largo  y  24  de  altura. 

Toda  la  linea  está  en  explotación ;  tiene  92  kilómetros  y 
ha  transportado  en  1887,  101.199  pasajeros  y  34.263  tone- 
ladas de  mercaderías,  con  una  entrada  de  460.619  dollars 
y  un  gasto  de  285.849;  de  donde  resulta,  im  beneficio  de 
174.770  dollars,  ó  sea,  un  poco  más  del  5  "/„  sobre  el  costo 
de  la  linea  comprendido  su  material  rodante,  estaciones,  etc. 

Ferrocarril  del  Oeste  de  Minas — Concesión  temporaria 
por  50  años,  otorgada  por  la  provincia  de  Minas  Geraes,  por 
las  leyes  de  19  de  Julio  y  14  de  Noviembre  de  1872- 
La  Compañía  propietaria  se  titula  "Companhía  da  Estrada 
de  Ferro  del  Oeste"  y  fué  reconocida  legalmente  por  de- 
creto de  20  de  Julio  de  1878.  La  linea  entronca  con  el 
Ferrocarril  Central  del  Brasil  en  la  Estación  de  Sitio,  más 
allá  del  boquerón  de  la  Cordillera  de  la  Mantiqueira ;  se 
dirige  hacia  la  ciudad  de  San  Juan  del  Rey  y  á  Oliveira, 
y  de  la  Estación  Mourao,  desprende  un  ramal  á  Lavras 
del  Jumil,   siempre  en   el  Estado  de  Minas  Geraes. 


—  327  — 

Actualmente  debe  contar  con  377  kilómetros  eu  explota- 
ción, los  que  han  sido  construidos  con  la  trocha  de  O  m.  76, 
y  cuyo  tipo  de  vía  económica  fué  adoptado  por  el  ingeniero 
Joaquín  Miguel  Ribeiro  Lisboa,  siendo  el  primer  caso  en  el 
Brasil  de  haber  utilizado  una  trocha  tan  reducida  para  tra- 
yectos tan  largos. — Todo  el  material  rodante  empleado  es 
sistema  americano,  y  con  él,  se  alcanza  sin  inconvenientes 
lina  velocidad  media  de  BO  kilómetros  á  la  hora;  cuenta 
la  línea  con  numerosas  obras  de  arte  aunque  pequeñas ;  los 
rieles  usados  son  del  sistema  VignoUe  de  17  kilógi-amos  por 
metro  corriente,  y  las  condiciones  técnicas  de  algunos  de 
sus    travectos  son  las   simiientes : 


Prolongación  de  Smi  Jod 


Extensión  total   .      .      .      - 

'•  en  curvas. 

"  "   líneas  rectas  . 

"  "    rampas 

"  "    contra-rampas 

^'  "    nivel    . 

Radio  mínimo  de  curvatura 
Declividad  máxima  . 

Ramal  á   Lavras 


Extensión  total   .... 
"  en  curvas 

"  "   líneas  rectas  . 

"  "    rampas 

"  "    contra-ramizas 

"  "    nivel    .      .      . 

Radio  mínimo  de  curvatura 

Declividad  máxima   . 


o  (V  El  Re¡   á   Ohireira 


17S 

klms. 

77.500 

u 

45  0/, 

9á.500 

íl 

55  " 

33.000 

u 

19  " 

22.000 

u. 

13  '" 

117.000 

'■ 

GS  " 

2  «/.. 
(Río    Grande) 


48  klms. 


18 
30 
2 
16 
30 


37.5  "/" 
62.5  " 
4.5  " 
3:5      " 
G2.5  " 


1.5 
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El  costo  de  estas  líneas  han  alcanzado  al  promedio  de 
9652  dollars  el  kilómetro,  y  para  la  primera  parte  (de  Si- 
tio á  S.  Joáo  d'  El  Eei )  le  í'aé  concedida  á  la  Compañía, 
la  subvención  de  4914  dollars  por  kilómetro  para  los 
gastos  de  construcción  y  primera  instalación;  la  extensión 
de  S.  Joáo  d'  El  Reí  á  Oliveira  y  su  prolongación  y  el 
ramal  á  Lavras  gozan  de  la  garantía  de  interés  de  7  "/u, 
y  tanto  esta  garantía  como  la  subvención  lian  sido  acor- 
dadas por  el  Gobierno  de   Minas. 

La  adopción  por  la  empresa  del  Ferrocarril  del  Oeste  de 
Minas,  de  la  trocha  de  O  m.  70,  determina  la  solución  más 
racional  para  las  regiones  que  por  su  escasa  población  y 
por  el  estado  embrionario  de  la  industria  y  del  comercio 
no  pueden  proporcionar  en  los  primeros  tiempos  mayores 
rendimientos;  en  esas  condiciones,  un  ferrocarril  de  trocha 
de  un  metro,  con  un  costo  medio  de  15  á  18000  dollars  por 
kilómetro,  pasaría  mucho  tiempo  sin  alcanzar  beneficios  con 
relación  al  capital  invertido,  mientras  que  la  línea  que  nos 
ocupa,  tal  como  ha  sido  construida,  ha  producido  yá,  en  el 
año  de  1887  de  que  tenemos  noticias,  el  5,33  "/o  sobre  el 
capital  invertido. 

"Las  curvas,  como  hemos  hecho  notar  descienden  á  72 
metros  de  radio  y  las  pendientes  mayores  llegan  á  2  por 
ciento. — Las  locomotoras  son  dedos  ejes  motores  con  5.200 
kilogramos  por  eje,  el  tren  articulado  dalantero  con  3.200 
kilogramos;  los  cilindros  tienen  250  mllímitros  de  diámetro 
con  400  milímitros  de  carrera  de  pistón;  el  peso  total  en 
orden  de  marcha  es  de  13.600  kilogramos;  el  tender  sepa- 
rado tiene  capacidad  para  3400  litros.  Los  vehículos,  co- 
mo se  ha  dicho  so.i  todos  sistema  americano  i  boggíe )  lo 
que  permite  dar  á  las  cajas  mayor  arajilitud  y  establecer 
con  mayores  ventajas  la  relaci(ni  del  peso  útil  al  peso 
muerto.'' 
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Ea  el  aüo  de  1887  esta  línea  tenía  218  kilómetros  en 
explotación ;  transportó  22.778  pasajeros  y  14.516  tmieladas 
de  mercaderías;  las  entradas  generales  ascendieron á  169.368 
dollars  y  los  gastos  de  explotación  á  71.153  dollars,  dando 
por  consecuencia  un  beneficio  líquido  de  87.215  dollars,  que 
sobre  el  costo  de  1.635.000  dollars  en  que  se  estiman  los 
218  kilómetros  incluso  el  material  rodante  arrojó  la  utilidad 
qne  yá  hemos  citado  de  5.  33  "/„. 

Por  decreto  de  16  de  Octubre  de  1890,  fué  otorgaba  la 
concesión  á  la  Compañía  Oeste  de  Minas  para  prolongar  su 
línea  á  partir  de  la  Estación  de  Perdoés,  de  un  lado,  hasta 
la  ciudad  de  Cataláo,  en  el  Estado  de  Goyaz  y  del  otro 
hasta  el  Ferrocarril  Central  del  Brasil,  en  el  punto  que  me- 
jor conviniere  entre  las  Estaciones  del  Comercio  y  de  la 
Barra  Mansa  en  el  Estado  de  Río  de  Janeiro,  también  la 
Compañía  podría  optar  por  construir  la  línea  hacia  el 
Catalao,  de  tal  manera,  que  pasando  por  Araxá,  ó  sus  pro- 
ximidades, fuera  á  empalmar  con  la  línea  Mogyaua  que  vá 
á  ese  punto. 

A  más  de  la  cesión  á  favor  de  la  Compañía  de  los  te- 
rrenos fiscales  en  la  región  del  privilegio  de  la  línea  y  otros 
favores,  concedió  el  expresado  Decreto  la  garantía  de  inte- 
rés de  6  "  '„  anual  durante  30  años,  hasta  el  precio  máxi- 
mo de  16.380  dollars  por  kilómetro  de  linea  construida  y 
equipada  para  ser  librada  al  servicio  público. 

Las  lineas  de  la  Compañía  Oeste  de  Minas  y  sus  prolon- 
gaciones, fueron  declaradas  de  interés  general,  tomando  so- 
bre sí  el  gobierno  Federal  las  responsabilidades  contraídas 
á  tal  respecto  por  el  Gobierno  de   Minas   Geraes. 

Ferrocarriles  IjMpoet antes  que  no  han  atravesado  su 
FAZ  crítica  — Hecha  la  relación  do  los  ferrocarriles  Brasile- 
ros que  se   encuentran  yá  en   situación  próspera, — vamos    á 
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liacer  aliora,  la  de  aquellas  liueas  importantes,  pero  que  no 
tienen  f)or  el  momento,  una  remuneración  proporcionada  á 
sus  capitales. — -Esta  parte  de  la  tarea  sería  muy  penosa  si- 
no tuviéramos  también  nosotros  la  fé  más  acendrada  en  el 
porvenir  de  esas  empresas,  destinadas  á  mover  los  innu- 
merables prodiictos  de  un  suelo  extraordinariamente  privile- 
giado por  la  naturaleza.  Tienen  ellas  que  atravesar  por  el 
primer  período,  por  su  primera  faz,  la  íaz  difícil  de  casi 
todas  la  lineas  farreas  del  nuevo  mundo,  que  no  van  á  lle- 
nar las  necesidades  de  una  vida  ya  hecha  en  todas  sus  ma- 
nifestaciones, sino  que,  van  á  formarla,  á  crearla,  llenando 
la  misión  civilizadora  que  les  está  encomendada  como 
agente    de  progreso  en  la  vida  moderna. 

Daremos  principio  por  las  líneas  del  Estado  para  termi- 
nar por  las  líneas  de  las  empresas  particulares;  pero,  tanto 
en  unas  como  en  las  otras  no  nos  ocuparemos  sino  de  las 
líneas  más  importantes. 

Ferrocarril  de  Baturite — Este  ferrocarril  se  encuentra 
en  el  Estado  de  Ceará ;  fué  construido  por  una  empresa 
particular ;  el  Gobierno  nacional  lo  rescató,  y  bajo  sus  aus- 
picios, la  línea  ha  tenido  un  desarrollo  relativamente  im- 
portante. 

"La  adquisión  de  esa  línea  por  el  Estado  tuvo  origen  en 
un  sentimiento  de  humanid-ed;  en  1878  atravesó  la  antigua 
Provincia  de  Ceará  por  una  situación  horrible;  se  ensañó 
en  esa  hermosa  región  una  sequía  espantosa;  la  población 
la  abandonaba  ó  se  apiñaba  en  los  alrededores  de  la  ca- 
pital adonde  podían  llegar  más  prontamente  los  recursos 
que  el  gobierno  nacional  les  enviaba,  con  una  solicitud  que 
le  hacía  honor;  la  producción  de  la  provincia  se  había 
agotado  y  la  labranza  se  hacía  imposible  á  consecuencia  de 
la  falta  de   agua. — En    esa  circunstancia,    el    Estado    buscó 
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de  mantener  en  esa  población  hambrienta  el  hábito  y  el 
sentimiento  del  trabajo,  induciéndola  á  ver  en  los  socorros 
que  le  prodigaba  á  manos  llenas,  no  una  limosna,  sino  la 
compensación  á  la  labor  perdida." 

"La  Compañía  del  Ferrocarril  de  Baturité,  no  tenía  en- 
tonces, en  explotación  mas  que  40  kilómetros  y  medio  y 
se  encontraba  en  condiciones  muy  precarias.  El  (Gobierno 
rescató  la  concesión  y  dispaso  que  la  línea  fuera  prolonga- 
da por  su  cuenta.  Los  trabajos  se  abordaron  con  actividad 
y  una  gran  parte  de  la  población  encontró  ea  ellos  sus 
medios  de  subsistencia."  En  el  año  de  1881  la  línea  prin- 
cipal de  Fortaleza  á  Baturité  y  los  ramales  de  Alfondega  y 
de  Maracanahú  á  Mangttape  medían  109  kilómetros  482 
metros;  desde  esa  fecha  hasta  el  31  de  Diciembre  de  1890 
se  construyeron  únicamente  45  km.  440  metros;  pero,  ace- 
'erados  los  trabajos,  el  1."  de  Enero  de  1892  la  línea  con- 
taba ya  librados  al  tráfico  público  la  cantidad  de  197  ki- 
lómetros 631   metros  divididos  así: 

Línea  principal.     Fortaleza —  Baturité — 

Quixadá 187  km.  5S9m.60 

Ramal  de  Maranguapé 7     "     141  "  40 

"  "    Alfandega 2     "     900  "  00 

La  línea  continúa  de  Quixada  á  Quixeramobim,  ese  tra- 
yecto está  en  construcción  y  atraviesa  las  cerranías  de  gra- 
nito que  circundan  á  la  ciudad  de  Quixadá,  situada  sobie 
la  margen  del  Eío  Satía,  anuente  del  Banahuihú,  pasa 
por  una  parte  de  las  sierras  de  Urucú  y  Negra,  y  continiia 
por  una  gran  planicie  entre  las  sierras  de  Lipo  y  Cachcei- 
ra  en  dirección  á  la  ciudad  de  Quixeramobim  que  está  si- 
tuada en  la    mareen   del  río  del  mismo  nombre. 
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El  movimiento  financiero   de   esta  línea  en  el    quinquenio 
de  1887   á  1891  lia   sido  el  sis:uiente  : 


A  Sos 

INURESOS 

EGRKSOS 

GANA  N  0  I  A  S 
Y  PÉRDIDAS 

1887 

$        176.467 

$        160.479 

$  +       15.988 

1888 

165.568 

163.208 

—         7  640 

1889 

214.900 

170.319 

+       44.681 

1890 

194.993 

210.869 

—       24.876 

1891 

243.620 

267.065 

—       23.445 

Los  rendimientos  de  esta  línea,  cubren  apenas  los  gastos 
de  explotación;  es  cierto,  que  el  Estado  al  abordar  su  cons- 
trucción no  lo  hizo  con  miras  de  lucio  inmediato,  sino  impul- 
sado por  un  sentimiento  de  humanidad,  llevando  el  auxilio 
á  la  población  azotada  por  la  crueldad  de  una  sequía  sin 
precedente;  pero,  en  el  futuro,  esa  linea,  restituirá  con 
creces,  por  la  importancia  económica  que  recobrará,  los 
sacrificios  que  el  Estado  ha  hecho  en  pro  de  aquella  re- 
gión. 

La  línea  es  de  trocha  de  1  metro,  con  pandientes  hasta 
de  1.  8  "/"I  curvas  de  radios  que  descienden  hasta  120  me- 
tros, y  rieles,  de  22  kilogramos  y  medio  por  metro  corriente. 

Feerocarril  de  Camocim  á  Sobral  y  á  Ypú — La  cons- 
trucción de  este  ferrocarril  ha  sido  llevada  á  cabo  jjor  el 
Gobierno  Nacional,  en  el  Estado  de  Ceará,  en  las  difíciles 
condiciones  de  que  hemos  hablado  y  en  que  fué  abordada 
la  construcción  del  ferrocarril  de  Batarité. 

La  construcción  de  la  linea  se  ha  realizado  en  dos  gran- 
des secciones:  la  primera  del  Puerto  de  Camocim  á  la  ciu- 
dad de  Sobral,  y  la  segunda  de  Sobral  á  Ypú.  Las  obras 
empezaron  el  14  de  Setiembre  de  1878  y  el  31  de  Di- 
ciembre de  1882  se  inauguraba  la  linea   hasta  Sobral. 
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Los  principales  ti-abajos   ejecutados   en    esta  ])arte  para  la 
preparación   del  plano   de  la  vía  fueron  los   siguientes : 


Escavacióu  en  tierra  . 

"  "    piedra   suelta 

"  "   roca     . 

Albañilerías  'Hversas  . 

Canteras 


615.158m.3 

64.915m.3 

28'.56üm.3 

15.718m.3 

695m.3 


La   línea  de   Camocim  á  Sobral  consta  de  128  kilómetros 
920  metros  divididos  así: 

De  Camocim       á  Granja 24  km.  425  m. 

"    Granja           '•  Angico 19     "     355  " 

"   Angico           '■  Pitombeiras    ....  35     "     353  '• 

"    Pitombeiras  "  Massapé 27      "     187  '• 

"    Massapé         "  Sobral 22      "     600  " 


Total. 


128  km.  920  m. 


El  costo  de  la  línea  es  de  1.914.702  dollars  lo  que  dá  un 
precio  kilométrico  de  14.842  dollars. 

Las  condiciones  técnicas  de  este  trecho  son  las  que  pa- 
san  á  expresarse: 

Trocba  entre  los  aristas  interiores  de  los 

rieles 1  m.  000 

Pendiente  máxima O  m.  018  p.  met. 

Eadio  mínimo 181  m.  030 

Relación  de  los  alineamientos  rectos       .  6G.347  "/o 

"           "    las  curvas 43.653    " 

"           "    la  extensión  á  nivel.      .      .  29.852    " 
"           "     "            "en  rampas.      .  37.976    " 
"           "     "            u          a            contra- 
rampas     .            .      .            ...  32.172    " 
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Ancho  de  la  plataforma  de  la  vía  en  desmonte.     4  m.  000 

"        "     "  "  u     a     a      a  terraplén  .      3  m.  600 

liieles  (peso  por  metro   corriente).      .      .     22  kil.  500  grms. 

Durmientes Im.80x0m.l8x0m.l3 

Puentes  de  10  m.  á  110  m 10 

Pueutecitüs  de    2   á    5    m 64 

Alcantarillas  cerradas  de  menos  de  2  m 125 

"  abiertas     "        "  "  2    "        ....       56 

El   niimero  de  edificios   comprendiendo  las  estaciones,  al- 
macenes, oficinas,  y  casas  de  habitación,   se   eleva    á    68. 
El  material  rodante  se  compone: 

Locomotoras 5 

Coches  de  pasajeros  de  1."  clase 2 

"         "           "            "    I.-''  y  2."  clase   (boggie).      .      .  2 

'•■         '•           "            "    2.=^  clase    . 7 

Vagones  para  equipaje 2 

"         cerrados  para  carga 16 

"                "            '•          "     (boggie) *  .  2 

"         para  animales 4 

"         con  cubierta  de  lona  y  abiertos  (boggie)    .      .  13 

La  linea  se  explota  con  déficit,  y  el  movimiento  finan- 
ciero general  desde  su  inauguración  en  1881  hasta  el  año 
de  1891  inclusive  dá  para  los  ingresos  la  suma  de  394.686 
dollars,  para  los  egresos  la  cantidad  de  714.938  doUars» 
ascendiendo  á  320.252  dollars  la  totalidad  de  los  déficits 
producidos  en  once  años  de  explotación  de  la  línea  de  Co- 
mocim  á   Sobral. 

Los  trabajos  para  la  prolongación  de  la  linea  de  Sobral 
á  Ypú  se  empezaron  el  24  de  Enero  de  1889,  teniendo  la 
línea  entre  esos  dos  puntos  la  cantidad  de  87  kilómetros 
G40  metros  con   las    sigiiientes  condiciones   técnicas: 
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Pendieate  máxima      .... 

Radio  mínimo 

Alineamiento  recto  mínimo  . 
Extensión  mínima  en   horizontal 

"  de  la  línea  á  nivel     . 

"  "     "       "      en   curvas 


Om.OlS  p.  met. 
181m.03 
50.75  met. 
200.00     " 
46.81  "/o 
82.24  o/o 


Las    obras  de  arte  proyectadas  consisten :  en  12  pneutes, 
10,  menores  de  10  metros  y  202   alcantaiillas. 

El  movimiento  de   tierra  calculado  es  el  siguiente: 

70  o/„  en  tierra 459.697  met.  cúb- 

20    "     "    piedra  suelta 131.. 342       "         " 

10   "     "    roca 65.671      "        "" 


Total.      .      .      .     656.710  met.  cúb. 


El  costo  de  los  87  kilómetros  640  metros  que  compren- 
da la  prolongación,  ha  sido  presupuestado,  en  1.345.835  do- 
llars,  lo  qiie  arroja  un  precio  medio  kilométrico  de  15.293 
doUars. 

En  esta  segunda  parte  de  la  linea,  el  1.»  de  Enero  de 
1892  el  plano  de  la  vía  estaba  ya  preparado  para  la  colo- 
cación de  los  rieles,  de  manera,  que,  al  presente,  ya  debe 
estar  terminada  la  construcción  hasta  Ypú,  midiendo  la 
totalidad  de  la  líaea  desde  el  puerto  de  Comocim  hasta 
ese    punto,  216   kilómetros  560  metros. 

Ferrocarril  Sun  de  Pernambuco — Este  ferrocarril  es  tam^ 
biéu  de  propiedad  del  Estado;  tiene  su  punto  inicial  en 
Palmares  y  constituye  la  prolongación  hacia  el  Río  San 
Francisco  de  la  línea  de  trocha  de  1  metro  60  perteneciente 
á  la  "Recife  and  San  Francisco  Railway  Company,  Limi- 
ted". 


—  336  - 

La  construcción  fué  inangm-ada  el  2  de  Diciembre  de 
1876  y  el  I.»  de  Enero  de  1892  la  línea  contaba  con  146 
kilómetros  420  metros  librados  al  servicio  público. — La 
trocha  adoptada  es  la  de  1  metro;  las  pendientes  máximas  lle- 
gan al  18  "/oo ;  á  150  metros  el  radio  mínimo  de  las  cur- 
vas, y  el  peso  de  los  rieles  á  25  kilogramos  por  metro 
corriente. 

La  prolongación  estudiada  de  esta  linea  hasta  el  Río  San 
Francisco,  es  de  500  kilómetros,  los  que  están  aprobados 
y  prontos  para  darse  principie  á  la  construcción. — La  linea 
entre  San  Fi-ancisco  y  Palmai'es  medirá  646  kilómetros  y 
hasta   el   puerto  de  Eecife    771  kilómetros. 

Los  146  kilómetros  420  metros  construidos,  por  el  mo- 
mento, se  explotan  con  pérdida?. — El  centro  del  Estado  de 
Pernambuco,  es,  por  decirlo  asi,  todavía  virgen  y  como  la 
misión  de  estos  ferrocarriles  es  fomentar  la  problación  y 
crear  la  industria  y  el  comercio,  no  sería  lógico  exigir  ©ii 
sus  plumeros  tiempos  rendimientos  de  ninguna  especie ;  la 
pérdida  es  la  condición  que  se  impone;  pero,  pérdida  apa- 
rente, porque  el  Estado  resarcirá  los  drfidts  que  paga 
anualmente  con  el  aumento  de  la  renta  que  producirá  el  entre- 
gar al  trabajo  y  á  la  civilización  las  regiones  exhubei'an- 
tes  de  vida  que  han  permanecido  inactivas  para  los  ingresos 
generales  del  Estado. 

Ea  esas  condiciones,  solo  á  los  Poderes  Públicos  les  es 
dado  iniciar  y  llevar  á  cabo  esas  obras,  cuya  realización 
entraña  un  verdadero  interés  nacional,  ó  alentar  por  medio 
de  subvenciones  ó  garantía  de  un  mínimo  de  interés,  al  ca- 
pital privado,  para  que  se  decida  por  empresas  de  esa  ín- 
dole. 

En  el  año  de  1891  las  entradas  generales  de  esta  línea 
ascendieron  á  125.602  dollars,  y  los  gastos  de  explotación, 
subieron  á  315.588  dollars. 
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Pkolongacióx  del  Ferrocarril  de  Bahía — Esta  línea  es 
de  propiedad  del  Estado  y  constituye  la  prolongación  del 
ferrocarril  que  parte  de  la  ciudad  de  Bahía  y  llega  hasta 
Alagoahas.  — La  línea  se  interna  en  el  Estado  de  Bahía  en 
dirección  á  Joazeh'o,  punto  situado  sobre  la  margen  dere- 
cha del  Río  San  Francisco. — La  trocha  es  de  nn  metro,  y 
su  trazado  contiene  pendientes  máximas  de  18  por  mil, 
radio  mínimo  de  curvatura  de  153  metros,  y  rieles  de  22 
kilogramos  y  medio  por  metro  corriente. — La  consti-ucción 
empezó  el  25  de  Octubre  de  1877, — el  18  de  Noviembre  de 
1880  se  entregaba  á  la  explotación  un  primer  trozo  con  111 
kilómetros  y  el  6  de  Febrero  de  1886  la  línea  contaba  con 
226  kilóm.  959  mts.,  y  al  ñnal  del  año  de  1888  el  número 
de  kilómetros  librados  al  tránsito  piiblico  ascendía  á  321  kilóm. 
996  mts.;  la  construcción  ha  continuado  en  131  kilóm.  600  me- 
tros hasta  Joazeiro  ;  oucontráudose  sumamente  adelantada 
en  1891,  en  el  momento  en  que  escribimos  estas  líneas 
deben  ya  haber  sido  librados  á  la  explotación;  — la  ¡n'olou- 
gación  del  Ferrocarril  de  Bahía,  debe  estar  en  consecuencia) 
representada,  por  453  kilómetros  596  metros. 

También  este  ferrocarril  se  explota  con  pérdidas  ;  en  1891 
las  entradas  generales  alcanzaron  á  168.507  dollars  y  los 
gastos  de  explotación    á  399.792  dollars. 

"Es  preciso  conocer  la  configuración  del  país,  así  como 
los  medios  ordinarios  de  transporte,  que  en  cada  zona,  ponen 
el  interior  en  comunicación  con  la  costa,  para  comprender 
bien  la  idea  que  determinó  la  construcción  de  ese  ferro- 
carril, así  como  la  del  precedente.  Muy  á  menudo  se  ha 
comparado  la  forma  del  territorio  del  Brasil  á  la  de  un  gran 
jamón.  Esta  comparación  por  más  material  que  sea,  no 
carece  de  oportunidad,  y  si  se  mira  un  mapa  de  la  Amé- 
rica del  Sud,  se  verá  en  seguida  aparecer  el  gran  jamón 
sud-americano,   el  jamón  Brasilero.     Su  extremo    está   cerca 
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del  Ecuador;  su  parte  más  ancha  en  las  provincias  de 
Pernambuco  y  Bahía,  y  de  ahí  se  vá  angostando  poco  á 
poco  hasta  su  frontera  Sud.  En  su  extremidad  septentrio- 
nal, las  grandes  cuencas  del  Amazonas,  del  Tocantins,  del 
Parnahyba,  del  Madeira,  etc.,  con  sus  numerosos  afluentes 
ofrecen  medios  naturales  de  transporte,  que  ponen  el  inte- 
rior en  comunicación  con  la  costa,  de  modo  que  los  ferro- 
carriles no  son  ahí,  sino,  vías  accesorias,  ó  necesarios  sola- 
mente á  las  zonas  más  ó  menos  extrechas  situadas  entre 
esas  grandes  vías  fluviales.  En  el  Sud,  la  poca  anchura  re- 
lativa del  territorio,  permite  también  comunicaciones  ordi- 
narias con  la  costa  y  con  el  Paraná,  que  bordea  el  país 
del  lado  opuesto  al  mar.  Además,  estos  Estados,  así  co- 
mo el  de  Minas  Geraes,  que  se  encuentra  enclavado  en 
esa  región,  han  atraído  más  pronto  la  iniciativa  privada  en 
negocios  de  feíTocarriles,  á  causa  de  haberse  desaiTollado 
más  rápidamente  que  los  Estados  del   Norte.'' 

"La  parte  ancha  del  jamón,  á  causa  de  su  grande  ex- 
tensión, se  ha  visto  más  abandonada,  excepto,  las  re- 
giones que  bordean  la  costa;  era  necesario  sin  embargo,  po- 
ner en  comunicación  directa  y  rápida  con  el  Atlántico  á 
estas  zonas  tan  apartadas  de  la  civihzación  y  de  sus  be- 
neficios y  para  conseguirlo,  se  necesitaba  construir  grandes 
ferrocarriles,  no  ya  en  el  carácter  de  empresas  industriales 
porque  pasará  mucho  tiempo  antes  que  puedan  serlo,  sino, 
como  un  verdadero  instrumentnm  regni  y  solamente  el  Es- 
tado podía  llevarlos  á  cabo." 

"De  ahí  la  idea  de  las  dos  prolongaciones,  la  de  Bahía  y 
la  de  Pernambuco  hacia  el  San  Francisco.  Es  todo  un 
nuevo  mundo  el  que  éstas  dos  líneas  van  á  abrir  al  pro- 
greso y  á  la  civilización ;  y  el  país  sentirá  sus  ventajas 
antes  que  los  capitales  empleados  en  estas  líneas  hayan 
llegado  á   obtener    beneficios.     Tales    son,  las  únicas  líneas, 
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que  en  nuestro  siglo  de  iniciativa  privada  pueden  admitirse 
como  líneas  del  Estado." 

Ferrocarril  de  Porto  Alegre  á  Uruguay  \na — Es  el 
más  meridional  de  los  ferrocarriles  pertenecientes  á  la  Na- 
ción.— Se  encuentra  en  el  Estado  del  Rio  Grande  del  Sud, 
el  más  austral  del  Brasil  y  limítrofe  con  las  Repúblicas 
del  Plata  y  del  Paraguay. — Rodeado  de  países  extrangeros, 
el  Gobieruo  Brasilero  lleva  á  cabo  la  construcción  de  esta 
línea  obedeciendo  al  plan  de  viabilidad  estratégica  que  se 
ha  trazado  para  ese    Estado. 

Esta  consideración,  al  mismo  tiempo  que  la  cuestión  eco- 
nómica, le  ha  inducido  á  prestarle  una  atencióu  preferente 
á  la  viabilidad  férrea  en  esa  región, — yá  construyendo  lí- 
neas por  su  cuenta,  yá  acordando   concesiones  á  Compañías. 

La  línea  que  nos  ocupa  parte  del  Tacuary,  punto  que 
comunica  por  agua  con  Porto  Alegre,  y  atravesando  el 
Estado  de  un  extremo  á  otro,  terminará  en  la  ciudad  fron- 
teriza de  Uruguayana,  después  de  recorrer  un  trayecto  de 
631  kilómetros  785  metros. — Su  construcción  empezó  el  23 
de  Diciembi'e  de  1877  y  el  1."  de  Enero  de  1892  tenía  li- 
brados al  servicio  piiblico  377  kilómetros  hasta  Casequy,  y 
en  construcción,  25-1  kilómetros  785  metros  en  la  prolon- 
gación hasta  Uruguayana,  y  20rj  kilómetros  843  metros  del 
ramal  de    Casequy  á  Bagé. 

El  plano  de  la  vía,  se  encontraba  concluido  en  359  kiló- 
metros 629  metros  y  en  preparación  la  extensión  de  101 
kilómetros. 

Los  gastos  originados  por  los  desmontes  y  terraplenes 
hechos  fué  de    1.074.921   dollars. 

De  las  1256  obras  de  arte  proyectadas,  716  están  prontas 
para  la  medición  final,  166  en  construcción  y  344  para 
empezar  su  construcción. 
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El  valor  total  de  estras   obras  fué    de    1.124.57-i    dollars. 

Se  recibieron  para  las  mismas  en  los  puertos  del  Kio 
Grande,  Porto  Alegre,  Margen  del  Tacuary  y  por  el  puerto 
de  Paysandú  de  la  Bepública  del  Uruguay,  la  cantidad  de 
12028  toneladas  métricas  de  material  destinado  á  la  vía 
permanente  y  á  puentes  metálicos,  locomotoras  y  material 
telegráfico ;- en  el  transporte  de  estos  materiales  se  gasta- 
ron 129.838  dollars. 

La  parte  de  este  ferrocarril  librada  al  servicio  público,  se 
explota    con  pérdidas. 

Las  entradas  generales  en  1891  ascendieron  á  459.950 
dollars  y  los  gastos  de  explotación  llegaron  á  533.671  do- 
llars. 

La  línea  es  de  trocha  de  1  metro,  con  curvas  hasta  de 
120  metros  de  radio  ;  pendientes  hasta  de  18  "/OO,  y  rieles 
de  20  kilogramos   y   medio  por  metro  corriente. 

En  el  año  de  1890  se  estudió  un  ramal  á  esta  linea,  que 
partiendo  de  Saycau  termina  en  Santa  Ana  del  Libramen- 
to;  el  desarrollo  mínimo  que  resulta  de  los  varios  i'econoci- 
mientos  efectuados  fué  de    1.38  kilómetros  842  metros. 

FfiRROC.^RRiL  Central  de  B.^hía — Esta  líaea,  en  el  Estado 
de  Minas  Cxeraes,  fué  concedida  por  Decreto  de  14  de  Ene- 
ro de  18G6;  en  Enero  de  1867  se  formó  en  Londres  la 
Compañía  "Paraguasú  Steam  Traia-Road  Company,  Limited", 
que  tomó  á  su  cargo  la  construcción;  la  provincia  de 
Bahía  le  prestó  su  apoyo  suscribiendo  una  parte  del  ca- 
pital; pero,  la  Compañía  no  tuvo  larga  vida;  dos  años  des- 
pués, eatraba  en  liquidación  y  el  26  de  Setiembre  de  1872 
la  empresa  pasaba  á  otras  manos.  —  La  nueva  Compañía 
goza  de  la  garantía  de  7  "¡o  que  le  fué  acordada  por  el 
Estado  e:i  decreto  de  28  de  Octubre  de  1874.  La  línea 
es   de  trocha  de  1  metro,   con   curvas  hasta  de  120  metros 
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de  radio,  peudieutes  de  33  "/ÜO  y  rieles  de  20  kilogramos 
el  metro   corriente. 

Las  dificultades  de  la  prim^íra  Compañía  y  las  que  obsta- 
culizaron la  formación  de  la  segunda,  asi  como  los  largos 
preliminares  que  se  siguieron  para  modificar,  mejorar  y  de- 
finir ciertas  cláusulas  de  la  concesión,  no  permitieron  dar  desde 
lui  principio  el  impulso  necesario  á  los  trabajos;  de  mane- 
ra, que  recien  el  7  de  Abril  de  1875  se  pudo  entregar  al 
tráfico  los  primeros  -13  kilómetros,  que  ni  siquiera  constituían 
un  trozo  de  la  línea  principal,  sino,  un  ramal  de  ella.  Los 
trabajos  de  la  línea  principal  comenzaron  recien  el  17  de 
Mayo  de  1879,  librándose  á  la  explotación  los  primeros 
84  kilómetros  de  la  misma,  en  23  de  Diciembre  de'  1881; 
el  15  de  Octubre  de  1883  se  habilitaba  un  segundo  trozo 
de  esta  línea  con  96  kilómetros;  el  11  de  Enero  de  1885 
se  entregaba  también  al  tráfico  un  tercer 'trozo  de  63  kiló- 
metros. En  1887  la  Compañía  tenía  en  explotación  299 
kilómetros  comprendiendo  en  ellos  el  ramal  de  que  hemos 
hablado,  y  en  1890  la  totalidad  de  la  línea  completamente 
concluida  y  librada  á  la  explotación  alcanzaba  á  315  kiló- 
metros. 

La  línea  principal  parte  de  la  ciudad  de  San  Félix, 
pasa  por  la  Chapada  Diamantina  y  llega  al  corazón  del 
Estado  de  Bahía.  El  ramal  vá  de  la  ciudad  de  Cachoeira 
á  la  de  Feira  de  Santa  Anua,  también  en  el  mismo  Es- 
tado. 

Este  fer'-ocarril  que,  como  acabamos  de  ver,  es  de  fecha 
reciente,  no   puede  por  el   momento    dar  grandes  beneficios. 

Las  entradas  generales  de  1888  al  90  inclusive  fueron 
de  957.529  dollars  y  los  gastos  de  explotación  en  el  mis- 
mo período  alcanzaron   á   910.613    dollars. 
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Ferrocakril  Bahía-Minas — Este  ferrocarril,  partiendo  del 
puerto  de  Caravellas,  en  la  parte  Sud  del  Estado  de  Ba- 
hía, atraviesa  su  territorio  hasta  la  Cordillera  de  los  Aimorés, 
y  entra  en  el  Estado  de  Minas  Geraes,  pasa  por  la  ciudad 
de  Teófilo  Ottoni,  llamada  Filadelfia,  y  continuará  hasta  el 
puerto  de  Guaycuhy  del   San  Francisco. 

La  concesión  temporaria  por  50  años,  fnó  acordada  por 
las  leyes  de  las  Legislaturas  de  Minas  Geraes  y  de  Bahía 
de  25  de  Octubre  de  1875,  y  de  28  de  Agosto  de  1876 
á  favor  del  ingeniero  don  Miguel  de  Teive  y  Argollo  para 
la  construcción  de  un  ferrocarril  económico;  cada  uno  de 
estos  Estados  subvencionó  la  línea  con  4914  doUars  por 
kilómetro,  construido  en  su  territorio  respectivo;  y  éste 
favor  de  la  provincia  de  Minas  Geraes  fué  reemplazado  en 
1888  por  la    garantía  de   7  "'o. 

"La  linea  es  de  trocha  de  1  metro,  con  curvas  hasta  de 
107  metros  de  radio,  pendientes  máximas  de  2  1/2  "/o  y  rie- 
les de  18  kilogramos  el  metro  corriente.  Tenía  el  1."  de 
Enero  de  1888,  142  kilómetros  en  explotación  y  251  en 
construcción.  La  parte  en  explotación  es  precisamente  la 
menos  buena  como  rendimiento,  y  solamente  cuando  esté 
en  explotación  la  parte  de  la  linea  que  ahora  está  en  cons- 
trucción en  la  provincia  de  Minas  Geraes  será  cnando  la 
Compañía  pueda  ver  la  realización  del  brillante  porvenir 
que  le  está  resei-vado." 

El  kilómetro  O.  de  la  línea,  está  en  la  Estación  marítima 
de  Caravellas;  la  Taquary,  en  el  kilómetro  38;  la  Juerana 
en  el  kilómetro  51 ;  la  Peruhype  en  el  kilómetro  66 ;  la 
Mecury  en  el  kilómetro  122,035;  y  la  estación  Amoirés  en 
el  kilómetro  142,400. 

La  2.^  sección,  que  está  en  construcción  de  Aimorés  á 
Filadelfia  mide  234  klms.  600  m.;  la  3.»  sección,  de  Fila- 
delfia á  San  Juan  Bautista  de  Minas  Novas,  140  kilómetros; 
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y  la  á.»  sección  desde  esta  lütima  villa  hasta  Guayciüij', 
245  kilómetros.  El  puerto  de  Caravellas,  en  el  Atláiitico, 
hasta  el  de  San  Francisco  distará  761  kilómetros. 

La  Compañía  se  organizó  en  Enero  de  1883  y  en  1888 
la  Empresa  era  presidida  por  el  capitalista  señor  Mayrink, 
á  cuyas  iniciativas  y  espíritu  de  empresa  debe  el  Brasil 
gran  parte  de  los  progresos  materiales  alcanzados  en  estos 
últimos   años. 

"En  1887  las  entradas  generales  de  los  142  kilómetros 
librados  al  servicio  público  fueron  de  118.644  dollars  y  el 
costo  de  explotación  alcanzó  á  76.154  de  donde  resulta  im 
beneficio  de  42.490  dollars  ó  sea  1  y  1/2  "'o  sobre  el  costo 
de   la  parte   en  explotación." 

Feerocarril  de  jMinas  y  E.ÍO — Concesión  otorgada  por  la 
provincia  de  Minas  Cleraes  el  22  de  Febiero  de  1875,  á 
favor  de  José  Vieira  Couto  de  Magalhaes  y  del  Barón  de 
Mauá  con  la  garantía  de  interés  de  4  "/o  y  de  3  "/„  adicio- 
nal acordado  por  el  Gobierno  de  la  Nación,  el  que  más 
tarde  tomó  sobre  sí  la  garantía  concedida  por  la  Legislatura 
de   Minas   Geraes. 

La  línea  es  de  trocha  de  1  metro,  curvas  hasta  de  80 
metros  de  radio,  pendientes  máximas  de  3  "U  y  rieles  de  20 
y  25    kilogramos  por  metro  corriente. 

La  línea  comunica  con  el  Ferrocarril  Central  del  Brasil 
eu  la  E.stación  Cruzeiro,  en  el  Estado  de  San  Paulo,  por 
cuyo  territorio  recorre  45  kilómetros  y  se  lanza  de  lleno  en 
el  Estado  de  Minas  Geraes,  en  una  zona  de  gran  porvenir 
á  causa  de  la  fertilidad  del  suelo.  La  construcción  de  la 
primera  sección  fué  muy  difícil,  por  estar  situada  toda  pila 
en  la  Cordillera,  habiendo  sido  necesario  emprender  ti  aba. 
jos  muy   costosos  y  de  grandes    dificultades. 

Las  principales  obras  de  esa  sección  han  sido:    un    túnel 
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en  el  kilómetro  13  con  22  metros  de  largo,  otro  con  27 
metros  50  en  el  kilijmetro  20,  un  tercero  de  19  metros  en 
el  kilómetro  21  y  seguidamente,  la  obra  más  importante 
de  toda  la  linea  representada,  por  el  túnel  de  996  metros 
de  largo,  con  909  metros  perforados  en  roca  com])acta  y 
87  metros  con  revestimiento  de  albañileria; — también  ésta 
primera  sección,  cuenta  en  el  kilómetro  30  con  nn  viaducto 
de   superstructura  metálica  con  28  metros  de  largo. 

Después  de  haber  ascendido  la  Cordillera  la  línea  se  de- 
sarrolla á  través  de  valles  relativamente  fáciles,  y  mientras 
más  se  prolonga,  más  disminuye  el  costo  kilométrico  que 
en  la    primera   sección   fué   muy  elevado. 

Los  trabajos  empezaron  el  21  de  Abril  de  1881,  y 
el  14  de  Julio  de  1884,  toda  la  línea,  con  170  kilómetros, 
entraba  en  explotación  difinitiva.  Ahora  se  trata  de  su 
prolongación  y  de  algunos  ramales. 

Habieado  sido  declarada  por  Decreto  de  23  de  Mayo  de 
1890  la  caducidad  de  la  concesión  otorgada  á  la  Compañía 
"Minas  and  Río  Railway"  para  la  construción  uso  y  goce 
de  la  prolongación  de  su  liuea  hasta  el  punto  navegable 
del  Río  Torde,  así  como  de  un  ramal  para  la  Ciudad  de 
Campanha,  se  llamó  á  licitación  para  la  construcción  de 
esas  líneas,  las  que  fueron  contratadas  en  los  términos  del 
Decreto  de  11  de  Octubre  de  1890  con  la  Compañía  Es- 
trada de  Ferro  de  Muzamhinlio. 

Los  estudios  difinitivos  para  el  ramal  á  Campanha,  en  la 
estensíón  de  58  kilómetros  600  metros,  fueron  aprobados 
por    Decreto   de  13   de   Julio  de   1891. 

El  capital  invertido  en  la  construcción  de  los  170  kiló- 
metros incluso  el  material  rodante  fué  de  8.460,412  do- 
llars  los  cuales  gozan  de  la  garantía  del  7  "¡u.  Para  el 
costo  kilométrico  de  esta  línea,  resulta  una  mediana  de 
49.767  dollars. 
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Del  examen  de  los  balances  dsl  quinquenio  de  1887  á 
1891,  resulta  nn  amn&uto  constante  en  las  entradas  ge- 
nerales, aun  cuando  las  utilidades  no  hayan  seguido  la 
misma  progresión,  como  puede  verse  en  el  cuadro  siguiente : 


KXTENSIÓN 

ÁÍOS 

Lir.EADl     A     LA 
KXPLOTAOIIJN 

IXQRKSOS 

EORKSOS 

l'TII.IDADKS 

1887 

kms.    170 

$  398.137 

$  272.186 

$    125.951 

1888 

u            u 

393.835 

280.037 

113.798 

1889 

U               U 

440.146 

285.820 

1.54.326 

1890 

íí               U 

503.777 

398.405 

105.372 

1891 

lí            '.: 

596.613 

448 . 975 

447.638 

(jinizoiro. 

.   km.     n. 

Pereque. 

.     "      15.415 

Pasa  Cuatro      . 

.     "     Si.GOO 

Capivary      . 

.      "     4(5.500 

Pouso  Alto. 

.     "     59.920 

La  línea  tiene  su  punto  inicial  en  el  kilómetro  252,155 
de  la  extensión  á  San  Paulo  del  Ferrocarril  Central  del 
Brasil  I  Estación  Cruzeiro"  y  las  estaciones  con  qiie  cuenta 
la   línea   en  tráfico    son   las   siguientes: 


Fazpndinha    iCarmo».  km.  7ÍÍ.750 

Soledad "     8Í>.3!)4 

Coiitendas   .      .      .      .  "    125.709 

Tres  Cora^'ñps  del  Río.  " 

Verde-Virííiuia.     .      .  "    IGli.SOO 


Ferrocarril  Serocad.vn.4. — La  costruccióu  de  esta  linea 
fué  autorizada  por  ley  de  la  Legislatura  de  San  Paulo  do 
24  de  Marzo  de  1870,  y  por  contrato  celebrado  con  el  Go- 
bierno de  ese  Estado  el  18  de  Junio  de  1871,  le  fué  con- 
cedida la  garantía  del  7  "',>  de  interés  anual.  La  exten- 
sión construida  y  que  goza  de  ese  favor  consta  de  128 
kilómetros  y  vá  de  la  ciudad  de  San  Paulo  á  ^'illeta:  las 
secciones:  de  Villeta  á  Boituva  de  34  kilómetros;  de  Boituva 
á  Tietó  con  24  kilómetros,  asi  como  los  ramales,  de  Boituva 
á  Tutuliy  de  22  kilómetros  y  de  Cerquiiho  á  Botucutii  con 
137  kil()inetros,  no  gozan  de  la  garantía  da  interés. — La  ex- 
tensión  en  tráfico  asciende   á  345  kilómetros. 
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Por  Decreto  de  24  de  Noviembre  de  1888  la  Compañía 
del  Ferrocarril  Serocabana,  obtuvo  á  más  de  otros  favores, 
la  garantía  de  interés  del  6  "/o  durante  30  años  sobre  el 
capital  que  fuese  empleado  en  la  prolongación  de  sus  lí- 
neas, hasta  el  precio  máximo  de  16.880  dollars  el  kilóme- 
tro.— Las  prolongaciones  deben  partir  desde  Botucutú  has- 
ta el  punto  conveniente  sobre  la  margen  derecha  del  Río 
Paranapanema,  abajo  de  la  confluencia  del  Tibagy,  y  des- 
de Totuhy,  en  el  Estado  de  San  Paulo  hasta  el  punto  más 
conveniente  en  la  divisa  del  Estado  del  Paraná,  pasando 
por    las   ciudades  de   Itapetininga    y  Fáxina. 

El  punto  elegido  fue  Itararé,  para  la  terminación  de  ia 
línea  sobre  la  frontera  de  los  Estados  de  8au  Paulo  y 
Paraná. 

Por  Decreto  de  3  de  Diciembre  de  1889  y  18  de  Oc- 
tubre de  1890  fueron  aprobados  los  estudios  defiaitivos  de 
esas  prolongaciones  y  el  plazo  para  la  terminación  de  las 
obras  fué  prorrogado  de  3  á  5  años,  después  de  aprobados 
los  estudios  según  lo  establece  el  Decreto  de  9  de  Octubre 
de  1890. 

Estas  prolongaciones  que  se  encuentran  en  construcción 
constan : 

La  línea  de  Botucatu  á   Tibagy  de   .      .     470  km.  700  m. 
«       "       "    Tatuhy  á  Itararé         "     .      .      306    "  " 

Total 776  km.  700  m. 


La  construcción  de  la  línea  de  Botucutú  á  Tibagy  fué 
empezada  el  3  de  Junio  de  1891  y  la  de  Tatuhy  á  Itararé 
el  31  de  Marzo  del  mismo  año.— Además  de  esa  concesión, 
la  Compañía  del  Ferrocarril  de  Serocabana  obtuvo  también 
la    correspondiente  para  la  construcción  de  la  líaea  de  Sau 
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Joáo  á Santos;  goza  de  los  favores  generales,  sin  la  garantía 
(le    interés. 

Esa  linea  está  en  estudio  y  debe  tener  una  extensión 
próximamente  de  200  kilómetros. 

Una  vez  que  esta  Compañía  haya  completado  su  red, 
estará  representada  por  1316  kilómetros,  y  por  las  zonas 
importantes  que  recorre  así  como  por  sus  vinculaciones  actuales 
con  la  red  general,  de  los  Estados  de  San  Paulo,  Rio  de 
Janeiro  y  Minas  Geraes  y  la  que  tendrá  de  futuro  con  las 
líneas  proyectadas  en  el  Estado  del  Paraná,  llegará  á  ser  una 
de  las  líneas  más  importantes     con    que  contará    el    Brasil. 

Relativamente  al  movimiento  económico  de  la  linea,  solo 
tenemos  noticias  hasta  1887,  y  en  ese  año,  que  contaba  iuii' 
camente  con  '222  kilómetros  en  tráfico,  transportó  56.437  pa- 
sajeros y  28.771  toneladas  de  mercaderías,  con  una  entrada 
general  de  417.864  dollars  y  habiendo  ascendido  los  gastos 
de  explotación  á  272.565  dollars,  las  utilidades  han  alcanza- 
do al  3  por  ciento  próximamente. 

Ferrocarril  dkl  Parax.í — Esta  concesión  pertenece  á 
una  compañía    organizada    en  Francia   bajo    el    nombre  de 

Compiuinie  GénPrale  des  Chem'tns  de  Fer  BrÁsiUen.  " Ese 
nombre  demasiado  pomposo,  podría  provocar  errores;  no  se 
trata  de  ferro-carriles  brasileros,  sino,  más  modestamente, 
de  un  ferro-carril  en  el  Brasil,  aun  cuando  haya  ofrecido 
grandes  dificultades  para  su  construcción.  Fué  concedido 
por  la  provincia  del  Paraná  el  20  de  Noviembre  de  1872 
y  goza  de  la  gai-autía  del  Estado  de  7  "/„.'' 
.  Se  empezó  la  construcción  de  la  línea  el  5  de  Junio  de 
1880  y  el  17  de  Noviembre  de  1883  entraba  en  explotación 
su  primer  trozo  de  41  kilómetros.  En  1887,  toda  la  línea, 
con    111  kilómetros  estaba  librada  al  tráfico  público. 

En  tres  secciones  se   diside    ese  trayecto,  y    cada  mía  de 
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ellas  se  diferencia,  por  los  distintos  cai-actéres  técnicos  que 
ofrece. 

La  primera  secció:i,  tiene  un  desarrollo  de  40  kilómetros 
930  metros;  los  declives  máximos  llegan  á  O  m.  0.10  por 
metro  corriente  y  la  extensión  total  de  esos  declives  es: 
en  gradientes  2  kilómetros  637  metros  y  en  pendientas  2 
kilómetros  888  metros  —El  total  de  las  gradientes  y  pendien- 
tes diversas  de  la  sección  es  de  17  kilómetros  452  metros,  y 
de  los  trechos  horizontales,  de  23  kilómetros  478  metros.  La 
gradiente  máxima  de  mayor  extensión  es  de  750  metros;  y 
la  pendiente  máxima  de  extensión  mayor  es  de  700  metros. 
El  radío  niíuimo  de  curvatura  llega  á  200  metros.  La  extensión 
total  en  curvas  comprende  9  kilómetros,  174  metros ;  en 
curvas  de  radio  mínimo,  1  kilómetro  560  metros;  en  rectas,  31 
kilómetro  756  metros. — La  parte  de  la  línea  ea  declives, 
representa  42.6  "/u  de  su  extensión;  ea  curvas  22.4  "/o. 

En  esta  primera  sección  existen  cuatro  estaciones :  Para- 
naguá,  punto  inicial  déla  línea  á  5  m.  60  sobre  el  nivel  del  mar; 
Paerto  "Don  Pedro  II",  en  el  kilómetro  2,  á  4  metros  20  centí- 
metros sobre  el  nivel  del  mar ,  — Alexandra,  en  el  kilómetro 
16.000  á  10  m,  50  centímetros  sobre  el  nivel  del  mar ; — Morre- 
tes,  en  el  kilómetro  40.800  á  9  metros  50  centímetros  de  altura  . 

La  segunda  sección  con  el  desemvolvimiento  de  45  kiló- 
metros 458  metros  tiene:  su  punto  inicial,  la  altura  que 
acaba  de  indicarse  de  1  m.  50;  su  punto  terminal  á  898 
metros  13,  y  el  punto  más  culminante,  en  el  kilómeti-o  80 
de  la  linea  está  á  954  metros  63  sobre  el  nivel  del  mari 
en  el  gran  corte,  junto   al  túnel  de   "Roca  Nova". 

Las  gradientes  máximas  son  de  O  m.  0.30;  y  las  pen- 
dientes mayo.ies  de  O  m.  0.17  por  metro    corrient?. 

La  longitud  total  de  las  gradientes  y  de  las  pendieates 
máximas  es :  para  las  primeras  de  23  kilómetros  431  me- 
tros, y  para   las  segundas    de   2   kilómetros   095    metros. — 
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La  totalidarl  de  las  gradientes  y  pendientes  de  la  sección 
ascienden  á  41  kilómetros  255  m.  y  los  trechos  on  horizon- 
tal suman  4  kilómetros  203  metros; — las  primeras  com- 
prenden el  90  "  „  de  la  extensión  de  la  linea,  ó  sea  del  tro- 
zo de  esta  sección. — Es  de  100  metros  el  radio  mínimo  de 
las  curvas  y  el  desarrollo  total  de  éstas  alcanza  á  23  kiló- 
metros 382  metros,  ó  sea,  el  51,5  "  „  sobre  el  kilometraje  de 
la  sección. 

En  ese  trecho  de  45  kilm.  458  m.  existe  únicamente  una 
estación  ó  parada,  la  del  Puerto  do  la  Cima  en  el  kilómetro 
50.  60O  m.  de  la  línea  á  232  metros  60  sobre  el  nivel  ciel 
mar. — El  número  de  obras  de  arte  principales  de  esta  sec- 
ción es  el  siguiente  : 

Túneles 15 

Puentes  y  viaductos 41 

Alcantarillas  de  2  á  3  metros  de  luz 30 

"              "    1   "   1.50  de  luz 1(>5 

Muros  de  sostén 96 

Los  15  túneles  miden  en  conjunto  1710  metros  de  largo, 
y  la  perforación  ha  sido  hecha  casi  toda  en  roca  graníti- 
ca ;  los  41  viaductos  y  puentes  de  superstructura  metálica 
presentan  972  metros  30  cents,  de  luz  libre;  las  30  alcan- 
tarillas mayores  miden  62  metros  de  luz ;  los  trabajos  de 
desmontes  y  de  terraplenes  han  alcanzado  á  más  de  30  me- 
tros cúbicos  por  metro  corriente,  de  los  cuales,  como  una 
tercera  partid  ha  sido  practicado  en  roca ;  se  han  constniído 
96  muros  de  sostén  con  cerca  de  3  kilómetros  de  longitud 
total  y  con  19  metros  cúbicos   por  metro  corriente. 

En  la  tercera  sección,  con  un  desarrollo  de  23  Idlómetros 
994  metros  las  gradientes  y  pendientes,  máximas  llegan  á 
0.017  por  meti'o  corriente  y  la  extensión  de  las  primeras  es 
de  1  km.  869,  y  de  las  segundas  de  440  metros. — La  totali- 
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dad  de  vinas  y  otras  cou  declividades  diversas  es  de  13 
kilom.  362  m,  y  los  trechos  en  horizontal  miden  10  kilom. 
632  metros.  La  extensión  de  las  gradientes  y  de  las  pen- 
dientes en  conjunto  represeata  el  55.6  "/o  ^^^1  kilometraje  de 
la  sección. — El  radio  mínimum  de  las  curvas  es  de  150 
metros; — el  desarrollo  de  las  curvas  de  radio  miíaimo  es  de 
257  metros;  la  suma  de  los  trechos  rectos  es  de  16  km. 
120  m;  y  el  desarrollo  total  de  las  curvas  alcanza  á  7 
kilómetros  874  metros,  ó  sea,  el  32.80  "/»  del  kilometraje  de 
la  sección.— El  punto  culminante  en  Cajurú  (km.  106.500 
metros.)  está  á  624  metros  90  centms.  sobre  el  nivel  del 
mar. — Esta  sección  tiene  dos  estaciones:  Piraguará,  en  el 
kilómetro  87,  á  896  metros  43  sobre  el  nivel  del  mar;  y 
Curityba,  en  el  kilómetro  110.500  m.  á  895  metros  46  sobre 
el  nivel  del  mar. — En  esta  sección  se  cuentan  las  obras  de 
arte  siguientes: 

Puentes  y  viaductos 9 

Alcantarillas  de  3  m.  de  luz    .      .     8 
"  de  1  á  2  m.  de   luz.      8 

"Estos  importantes  trabajos,  cuya  ejecución  había  sido 
confiada  desde  el  principio  á  la  sociedad  Dyle  3'  Bacalan 
presentaban  grandes  dificultades.  Dadas  las  condiciones 
especiales  del  suelo  brasilero  en  esa  región,  tan  extraordina- 
riamente accidentada,  se  decidió  la  Compañía  á  llamar  en  su 
aj'uda  á  las  luces  y  á  la  experiencia  de  los  ingenieros  brasi- 
leros, más  aptos  que  los  ingenieros  europeos  y  que  los  ingleses 
para  luchar  con  los  rudos  obstáculos  de  esa  naturaleza 
graudiosa,  y  confió  la  dirección  de  las  obras  al  señor 
ingeniero    Juan    Teixeira  Suares." 

"La  subida  á  la  sierra  empieza  en  el  kilómetro  42.400, 
con  una  cota  de  12    mts.  50  sobre   el   nivel  del  mar ;    pa- 
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sando  sobre  el  gran  muro  de  sostéa  del  Puerto  de  la  Ci- 
ma, la  vista  descubre  \ia  vasto  horizonte:  el  mar,  á  uu 
extremo ;  montañas  gigantescas  del  otro,  á  los  pies,  las 
ciudades  de  Morretes  y  del  Puerto  de  la  Cima  que  se  di- 
latan perezosamente  en  medio  de  una  vegetación  hijuriosa. 
Un  gran  terraplén  en  curva,  ea  la  Vuelta  G-rande,  sostiene 
un  estanque  que  alimenta  de  agua  á  las  máquinas  y  en  se- 
guida se  presenta  el  viaducto  de  Tacuarol  que  se  divisa  de 
lejos  con  sus  tres  tramos  de  12  metros  y  uno  central  de 
25  metros;  la  vía  se  levanta  á  25  metros  sobre  el  nivel 
del  valle,  y  ante  el  viajero  aparecen  los  zigzag  que  descri- 
be para  elevarse,  contemplándose  de  ellos  panoramas  varia- 
dísimos ;  sigue  el  túnel  del  Tacuarol  abierto  en  roca  grani  - 
tica,  luego  el  viaducto  "Presidente  Carvalho"'  y  el  tiiuel 
del  Rochedo,  cuyas  pilas  están  asentadas  en  una  platafor- 
ma escavada  en  el  plano  escarpado  de  la  montaña;  cuando 
se  mira  por  la  ventanilla  de  los  coches  uno  se  cree  sus- 
pendido sobre  un  abismo,  del  fondo  del  cual  se  percibe  el 
murmrillo  de  las  aguas ;  la  admiración  no  está  exenta  de 
cierto  temor. — Más  allá  del  túnel  del  Rochedo  se  descubre 
en  el  flanco  de  la  siei'ra  una  linea  de  muros  de  sostén  y  de 
viaductos  interrumpidos  por  túneles  y  cortes  profundos.  Es- 
te trayecto,  sólo  es  comparable  al  de  Clermont  Ferrand  en 
Nimes. 

En  el  kilómetro  62,410  se  presenta  el  viaducto  de  San 
Juan,  el  mayor  de  todos;  construido  entre  dos  picos  enor- 
mes, franquea  un  espacio  de  110  metros  á  la  altura  de  58 
metros  sobre  las  barrancas  del  cauce  del  Río  San  Juan  de 
la  Gi-aciosa ;  está  compuesto  de  un  tramo  central  de  70 
metros  y  de  3  tramos  de  12  metros  de  luz,  montados  so- 
bre pilas  metálicas.  La  solidez  se  reúne  á  la  elegancia, 
y  nuestros  ingenieros  de  puentes  y  calzadas,  tan  amantes 
del  lujo  y  de  la  pureza  de  las  líneas  en  las  construcciones, 
reconocerían  en  el    señor   Teixeira  Soares  un  digno  rival. 
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"Algo  más  lejos,  se  franquea  el  Ipiranga,  sobre  el  via- 
ducto de  la  "Crrota  Faiida"  de  tres  tramos  de  veinte  metros. — 
G-randes  cortes  preceden  al  túnel  de  Roca  Nova,  encontrán- 
dose el  más  lai'go  en  el  km.  80  que  es  el  punto  más 
culminante  de  la  línea  1 95(>  metros  sobre  el  nivel  del 
mar  I ". 

"En  esto  trayecto,  la  vía  ])arece  peQ,-ada  á  los  planos  in- 
clinados de  granito  de  los  picos  y  algunos  centímetros 
separan  los  rieles  del  borde  de  los  precipicios.  En  muchos 
parajes  se  lia  debido  suspender  sobre  cuerdas  á  los  obreros 
que,  pico  eu  mana,  abriau  las  boca-minas,  en  la  roca  viva 
sobre  el  abismo". 

Así  que  se  franquea  la  garganta  de  Guaigava,  la  linea 
llega  inmediatamente  á  la  sección  de  Pií-aquara  y  sube 
suavemente  por  las  altiplanicies;  apenas  se  ha  salvado  la 
iiltima  gradiente,  el  paisaje  so  transforma  súbitamente. — A 
las  grandes  y  majestuosas  selvas  vírgenes,  á  las  cascadas 
bullidoras  y  á  las  rocas  temibles,  suceden  inmensos  prados 
que  se  extienden  hasta  perdei'se  de  vista.  La  montuosa  vege- 
tación tropical  deja  plaza  á  las  grandes  araucarias,  cuyo 
tronco  regular  y  recto  está  rematado  por  ramas  horizontales 
en  forma  de  quitasol  y  que  terminan  en  i;n  delgado  ramito 
de  hojas  alargadas,  de  un  verde  sombrío". 

"Este  bnisoo  cambio  causa  al  viajero  una  profunda  sor- 
presa ;  la  calma  y  la  serenidad  del  cuadro  producen  una 
una  impresión  intraducibie;  esas  verdes  llanuras  están  sal- 
picadas acá  y  allá  por  grupos  de  arbustos  de  toda  clase,  en 
medio  de  los  cuales  sobresalen  siempre  las  soberbias  arauca- 
rias. Estas  árboles  alcanzan  por  lo  genei-al,  grandes  di- 
mensiones. 

"Los  trabajos  de  la  tercera  sección  de  la  lieea  con  las 
cuales  se  llega  hasta  Curityba  no  han  presentado  gran- 
des dificultades;   la  superficie  que  ocupa  esa  estación    es  de 


—  353  — 

3.000  metros  cuadrados. — Tal  es  la  descripción  que  para  la 
parte  más  difícil  de  esa  importante  línea,  hace  Alfredo 
Maro,  Vice-Presidente  de  la  3.»  sección  de  la  Sociedad  de 
Geografía  Comercial  de  París  en  su  obra  titulada  ''Le  Bresil"- 

La  trocha  adoptada  es  la  de  un  metro  ;  y  el  costo  on  el 
trayecto  de  Paranaguá  á  Curityba  de  111  kilómetros,  con 
relación  á  ese  tipo  de  vía,  ha  alcanzado  á  la  más  alta  cifra 
on  las  líneas  construidas  en  el  territorio  del  Brasil ;  el 
promedio  kilométrico  incluso  el  material  rodante  llega  á 
í)1.00(>   dollars  próximamente. 

En  estos  momentos  se  lleva  á  cabo  la  prolongación  de 
esa  línea  á  travéz  de  las  altas  planicies  del  Estado  del  Pa- 
raná. Esta  prolongación  será,  de  la  mayor  importancia, 
tanto  para  la  Compañía,  para  el  Estado  que  garante  un 
mínimo  de  interés,  como  para  las  regiones  que  atraviesa, 
que  careciendo  de  medios  rápidos  y  económicos  de  trans- 
portes estaban  impedidas  para    hacer  valer  sns   riquezas. 

En  el   1."  de  Enero  de  1892  el  estp,do  general  de  esta  lí 
nea  era  el  siguiente  : 

EXTENSIÓN    EN    TRÁFÍCO 

De  Paranaguá  á  Curytiba  .      .      km.   111.000 
^    Curytiba  á  Lapa      ..."     120.000     km.  231.0(X) 

EN     CONSTJIUCCIÓX 

De  Morretes  á  Antonina    .      .  km.  17.000 
"    Lapa  al  Rio   Negro.      .      .        -  00.000 
''    Bifurcación  al  Puerto  Ama- 
zonas  •■  G1.240       •'     188.240 


ESTUDIADA 

De  Restinga  Seca  á  Punta  (-t)-o- 

ssa __^ 72.220 

Total.      .      .  km.  491.460 
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El  capital  íavertido  eu  la  coatiiiuación  de  la  línea  de  Pa- 
nagua  á  Cuiútyba  incluso  el  material  rodante,  se  estima  en 
algo  más  de  JO.000,000  de  dollars;  pero,  el  capital  que  goza 
de  la  garantía  del  7  "/u  al  año  es  solamente  de  6.274,654 
dollars. — Las  extensiones  hacia  Antonina,  Rio  Negro,  Puerto 
Amazonas  y  Punta  Grossa,  tienen  la  garantía  del  6  "/«  sobre 
el  capital  que  fuera  invertido  en  esas  construcciones  hasta 
el  máximo  de  16.380  dollars  por  kilómetro,  acordado  por  los 
Decretos  de  5  de  Enero  de   1889  y  18  de  Octubre  de     1890. 

Los  estudios  definitivos  del  ramal  á  Antonina  y  de  las 
extensiones  á  E.io  Negro  y  á  Puerto  Amazonas,  fueron  apro- 
bados por  Decreto  de  21  de  Setiembre  y  6  de  Noviembre 
de  1889. 

Los  trabajos  del  ramal  á  Antonina  dieron  principio  en  el 
mes  de  Junio  de  1891,  y  por  las  modificaciones  que  fué 
necesario  hacer  en  el  trazado  y  los  trabajos  cousiderables 
ejecutados  para  colocar  la  línea  al  abrigo  de  las  aguas,  á  fin 
del  año  1891  se  hallaba  aún  en  construcción,  debiendo 
quedar  listo  dicho  ramal  para  ser  entregado  al  tráfico  público 
en  Abril  de  1892. — El  costo  medio  kilométrico  ha  resultado 
ser  para  este  ramal  de  20.010  dollars;  en  la  extensión  de 
Curityba  al  punto  de  la  bifurcación  de  la  línea  á  Lapa  y  Rio 
Negro,  que  tiene  71  km.  760  m.  el  costo  medio  ha  subido 
á  21.992  dollars;  del  punto  de  la  bifurcación  hasta  la  ciu- 
dad de  Lapa  i50  km.)  el  costo  es  de  16.926  dollars. — Estas 
dos  últimas  lineas  se  libraron  al  servicio  público  el  18  de 
Noviembre  de  1891  y  uno  de  los  principales  productos  que 
transporta  65  la  yerba  mate  en  rama,  que  por  la  gran  can- 
tidad que  se  exporta  puede  ofrecer  de  por  si,  á  la  línea,  una 
renta  considerable. 

Las  condiciones  económicas  en  el  quinqueiño  de  1887  á 
1891,  de  la  línea,  de  Paranaguá  á  Curityba,  han  mejorado 
progresivamente.  El  cuadro  siguiente  nos  revela  el  movi- 
miento que  ha  tenido  lugar  eu   ese  periodo  : 


355  — 


AÑOS 

KILÓMETROS     EN 
EXPLOTACIÓN' 

INGRESOS 
Dúllar8 

EGRESOS 
DoUars 

UTILIDADES 
Doilars 

18«7 

111.000 

368.790 

301.670 

67.120 

18H8 

111.000 

410.062 

283.723 

120.339 

1889 

111.000 

421.206 

292.143 

129.063 

1890 

111.000 

471.373 

319.639 

151.734 

1891 

111.000 

535.817 

291.351 

244.466 

Como  se  vé  las  utilidades  hau  aumentado  progresiva- 
mente, y  es  de  esperar  que  éstas  se  acentúen  aún  más,  con 
las  nuevas  extensiones  abiertas  al  tráfico  público. 

Ferrocarril  de  Rio  Grande  á  Bagé. — Concedido  por  la 
provincia  de  Rio  Grande  del  Sudel  11  de  Agosto  de  1891, 
se  formó  en  Francia  una  compañía  para  construirlo,  que  se 
denominó,  ComjHignie  Imperiale  des  Cliemins  de  fer  de  Eio 
Grande  do  Sal,  con  un  capital  de  7.382,712  dollai's,  que  por 
decreto  de  26  de  Octubre  de  1878  le  fué  acordada  la  garantía 
del  7  o/o  por  30  años,  en  los  términos  de  la  ley  de  10  de 
Setiembre  de  1873.  Posteriormente,  la  compañía  francesa 
fué  autorizada  por  resolución  gubernativa  de  17  de  Febrero 
de  1882,  para  transferir  la  concesión  á  manos  de  ingleses, 
más  confiados  que  los  franceses  en  las  empresas  lejanas  y 
(jue  saben  mejor  que  estos  sembrar  en  los  países  nuevos  para 
cosechar  más  tarde.  —  La  nueva  Compañía  se  denominó 
Soutltern  Brazilian  Eio  Grande  do  Sal  Railway  Companij, 
Limited  y  es  la  que  ha  llevado  á  cabo  la  construcción  de  la 
línea  de  Rio  Grande   á   Bagé. 

La  trocha  es  de  1  metro,  curvas  hasta  de  120  metros  y  pen- 
dientes de  3  "/o.  —  Su  construcción  empezó  el  27  de  Noviembre 
de  1881  y  el  2  de  Diciembre  de  1885,  toda  la  línea,  con  283 
kilómetros,  se  libraba  á  la  explotación.  — Es,  pues,  una  línea 
muy  reciente,  y  en  los  países  nuevos,  la  pi'osperidad  de  las 
vías  férreas   no  se    diseña  desde  el  primer  momento;   pasa 
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por  la  primera  faz,   por  el  período  difícil,  que  generalmente 
en  su   comienzo  soportan  los  ferrocarriles  en  estas  regiones. 
El  cuadro  siguiente  demostrará    el    movimiento  financiero 
de  la  línea  en  el  quinquenio  de  1887  á  1891: 


KILÓMETROS     EN| 
EXPLOTACIÓN      I 


INGRESOS 
Dolíais 


EGRESOS 
Dnllars 


UTILIDADES 
DoUars 


1887 

283 

1888 

283 

1889 

283 

1890 

283 

1891 

283 

349.123 
292.334 
303.418 
338.602 
373.426 


324.335 
326.726 
371.842 
330.568 
390.117 


+ 


rr         I 


24.288 
34.. 392 
68.024 
966 
16.691 


El  lEstado  lleva  á  cabo  la  prolongación  de  esa  línea,  de 
Bagé  á  Cacequy,  mide  205  kilómetros  843  metros  y  la 
que,  en  ese  último  punto,  empalmará  con  la  linea  de  Porto 
Alegre  á  Uruguayana. 

Esta  prolongación  ofrecerá  á  la  línea,  de  Rio  Grande  á 
Bagé,  mayores  elementos  de  vida,  lo  que  indiscutiblemente 
acortará  el  periodo,  en  que  tenga  que  hacerse  efectivo  el 
servicio  de  la  garantía  acordada  por  el  Estado. 

Una  vez  terminada  la  construcción  de  esa  línea,  así 
como  la  de  Cacequy  á  Uruguayana,  el  Ferrocarril  de  Rio 
Grande  á  Bagé  comunicará  sin  solución  de  continuidad  con 
todas  las  líneas  del  Estado  del  Rio  Grande  del  Sud,  que 
tienen  uniformemente  la  trocha  de  1  metro,  y  cuya  red  ferro- 
viaria    está     compuesta    por   las    siguientes  lineas : 

Eli    explotación 

De  Tacuary   á    Cacequy 377  km. 

"  Rio  Grande  á  Bagé 283     « 

"   Quai'ahim  á    Itaquy 175     "      500 

"  Pelotas  á  las    Colonias  de  San  Lorenzo.  44     "      000 

"  Porto  Aleare  á  Novo  Hamburao.      .      .  43     "      000 


922  km.   500 
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En   constna-ciím 

De  Bagó  á  Caceciu}' 

"  Cacequy  á  Urngaayaua. 

"  Itaqiiy  á  San  Atigelo 

"  Santa  María  á  Cruz  Alta. 

^  Colonias  San  Lorenzo  á  Camaquan 

Total.   .   . 


205  km.  843 
254:  "  785 
350  "  800 
160  "  400 
97  "   500 

1997  km.  528 


Las  estaciones  ríe  las  líneas  libradas  al  sei'vicio  público 
están  localizadas  sobre  los  trazados  respectivos  á  las  dis- 
tancias que   vamos  á  indicar: 


Linea   dt   Taciiarij   ú  Cacequi 


Tacuaky  ó  Margen  (1~) 

0. 

San   Amaro     . 

]9. 

Monte  Aliii^re. 

m. 

.Tiiaii  líodriguez 

b'-. 

Cento     . 

77. 

Rio    Pardo.       . 

81. 

Peünmeiras 

1(K). 

Begiga  .      .      . 

l-2:-i. 

(íachoi-ira   . 

147. 

Ftfrreira 

i61. 

Kilóni. 


31C 


Línea  de   Bm  Grande  á  Btigé 


Kilúm. 

Cío  nitANDE      ....  O.OCK) 

(Quinta 17.  ISO 

Pueblo  Jíiievo.      .      .      .  o'^.Oa» 

Pelotas .52.538 

Mente  del   L»on   .      .      .  67-976 

Paso  de  las   Piedras.      .  87.0.56 

Piraiinim ]01.6,5:> 

Bazilio 124.057 


Kilóni. 


Yaculiv 

182.265 

Estiva  . 

ing.ooo 

Arroyo  del   Só 

2S2.4!t7 

Colonia 

2.'i0.135 

Santa  !^[aría  . 

261.847 

Boca  del  Monte 

y76.(K)0 

San  Pedro. 

304.  oa» 

Oinbne.      .      . 

353.51)1» 

Caceqny     . 

377.  OW 

Kilúm. 


Cerro   Cliato  . 

.      .     153.501 

.VascnntB    . 

.      .     179.420 

Piedras  Altas. 

.      .     103.934 

Cnndiota     . 

.      .     222.. 507 

Santa   Hosa     . 

.      .     240.441 

Ri<i  Negro.     . 

.      .     256.022 

Baoí:     .      .      . 

.      .     283.000 

il)  Esta    estación,    punto  inicial  de    la  linea,   dista  80  kilún-etros  dj 
Porto  Alegro,  los  que  se    salvan,    por  medio  dj  la  navegación  fluvial. 
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Linea  de   Quarahim   ú   Itaqui 
Kilñm. 


Quarahim  . 
Gutierres  . 
Itapitocay  . 

Uruhuayana 


0.000 
22.500 
61.000 
75.470 


Touro  Passo 
Ibicuhy.     . 

Itaquy  . 


Kilúin. 

101.970 
14-2.870 
175.570 


El  kilometrage  de  las  estaciones  y  alturas  á  fj[ue  estas  se 
encuentran  en  el  perfil  de  las  lineas  en  construcción,  de 
Cacequy  á  Urnguayana  y  de  Cacequy  á  Bagé,  tomando  coi]p.o 
origen  de  la  línea  la  Estación  Tacuary.  es  el  que  ])asa  á 
expresarse: 


Linca  de  Cacequi.  ú    Urntjuayana 


Cacequi  . 
Itapevy  . 
.Tacaquá  . 
Sao  Juan 
Paso  Nuevo 
Alégrete 


Caceiíuy  . 
Mo\as  Velhas 
Bella  Yista. 
San  Gabriel . 
Suí'piro   . 


Kdom. 

Altura 

376.800 

118.94S 

4(JR.540 

117.105 

42.í.'290 

112.416 

4.50.700 

109.416 

458.G90 

145.268 

493.090 

124.184 

K'dniH.      Altura 


.Tuhanduhy   . 

.       521.290 

125.998 

Ibirocay    . 

.     562.730 

107.048 

Touro  Passo . 

.     582.0.S0 

103.53 

Pindahy  . 

.     612.130 

106.42 

ÜRUGUAYANA   . 

.     635.729 

106.06 

Linea  de  Cacequi  á  Bagé 
Kilóm.      Altura  Kilóm.      Altura 


376.800 
407.150 
439.8.50 
4.50.850 
488.250 


118.948 
133.928 

182.188 
141.280 
196.620 


.Taguary. 

.508.790 

226.000 

Boa  Vista    .      . 

527.290 

301.820 

San  Sebastian  . 

543.29 

0414.60 

Rodeo  Colorado 

557.29 

0390.00 

Bagé.      .      .      . 

580.29 

6242.42 

RÉGIMEN  LEGAL 

En  el  Brasil,  como  en  la  República  Argentina,  las  con- 
cesiones de  los  ferrocarriles  han  sido  otorgadas,  por  el  Go- 
bierno nacional  ó  por  los  Gobiernos  de  las  Provincias, 
actualmente  Estados  confederados  por  el  nuevo  régimen 
político  del  Brasil. 

El    Gobierno  Central  á   acordado   las  concesiones    de  las 
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lineas:  rt,  que  debían  poner  en  comunicacií'ni  dos  ó  más 
de  las  antiguas  Provincias;  b,  que  debían  poner  en  comu- 
nicación á  la  Capital  Federal  con  uno  ó  más  de  los  Es- 
tados Confederados;  c,  que  debían  poner  en  comunicación 
á  cualquier  parte  del  territorio  nacional  con  uno  ó  más 
Estados  limítrofes;  d,  las  que,  aún  cuando  no  debieran 
salir  de  los  límites  de  un  Estado  Confederado,  tuviesen 
un  carácter  de  interés  general  por  su  destino  especial  al 
servicio  de  la  administración;  e,  las  que  fueran  á  ser  cons- 
truidas directamente  por  la  Nación;  f,  las  que  fueran  una 
prolongación  de  las  líneas  del  Estado  ó  de  las  líneas  con- 
cedidas por   el  Estado. 

Ha  sido  del  resorte  de  las  antiguas  Provincias  y  lo  es 
hoy  de  los  Estados  Confederados  el  otorgar  la  concesión 
de  las  lineas:  o,  de  interés  exclusivamente  local,  es  decir, 
'as  que,  no  saliendo  de  los  límites  de  'os  Estados  respetan 
los  derecbos  de  zona  privilegiada  de  las  concesiones  ya 
existentes  del  Gobierno  general  ó  de  las  lineas  de  propie- 
dad de  la  Nación;  b,  de  ramales  á  las  líneas  concedidas 
por  el  Estado  ó  pertenecientes  al  Estado,  á  condición  de 
mantenei-se  dentro  de  los  limites  del  Estado  Confederado ; 
c,  las  que  debieran  ser  construidas  ó  explotadas  por  el  Es- 
tado Confederado  y  comprendidas  exclusivamente  entre  sus 
límites. — Para  la  concesión  de  esas  líneas,  no  existe  le- 
gislación modelo  ( tipo ) ;  ha  sido  hecha  cada  concesión  por 
una  legislación  ad-hoc,  pero  todas  ellas,  más  ó  menos,  co- 
piadas sobre  los  modelos  de  concesiones  hechas  por  el  Po- 
der Central. 

Las  concesiones  otorgadas  por  el  Gobierno  general  se 
dividen  en  cuatro  modolos,  los  cuales,  aunque  conservando 
una  gran  identidad  en  su  conjunto,  difieren,  sin  embargo 
muchísimo,  en  lo  que  se  refiere  al  plazo  del  privilegio,  á 
la  ])ro[)iedad,  á  los  favores,  á  los  modos  de  iijación  del 
capital,  cuando  lia\-  garantía    de    interés. 
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Esos  ciiatro  modelos  no  costituye.i  im  cuadro  ea  el  cual 
elige  el  Gobierno  en  momentos  de  hacer  una  concesión ; 
pero,  si,  encierran  la  transformación  sucesiva  que  se  ha 
operado  en  las  bases  de  las  concestones,  producida  por  la 
experiencia  como  por  las  ideas  personales  de  los  gober- 
nantes en  cada  época;  ahí  se  vé  un  trabajo  del  tiempo 
en  (pie  cada  concesión  ha  seguido  las  bases  vigentes  en 
la  época  en  que  fué  hecha. — En  esa  divei'sidad  de  regí- 
menes, á  los  que  quisieran  encontrar  cierta  confasióu,  les 
recordaríamos,  qae  eutraüando  monopolios  y  favores,  casi 
todas  las  concesiones  de  ferrocarriles,  los  Poderes  Pílbli^os 
cumplen  con  un  alto  deber,  modificando  día  á  día  esos  re- 
gímenes, si  necesario  fuera,  para  eliminar  en  lo  posible  los 
favores  y  los  monopolios  qne  aconsejara  la  experiencia. — 
Cuando  la  vieja  Europa  y  la  América  del  Norte  han  an- 
dado y  andan  todavía  á  tienta,s  en  materia  de  régimen  de 
concesiones  de  vías  férreas,  no  es  extraño,  que  en  paí- 
ses nuevos  como  la  República  Argantina  y  el  Brasil,  donde 
necesariamente  la  fiebre  del  desarro  lo  toma  un  carácter 
m!is  agudo  y  en  donde  son  más  ardientes  las  aspiraciones 
S9  hayan  encallado  un  poco  todos  los  sistemas  de  conce- 
siones. 

Los  cuatro  tipos  de  que  hemos  hablado  son  : 
1."  Concesión  perpetua;  garantía  de  interés  por  noventa 
años  sobre  uu  capital,  avaluado  primero  á  su  luáximum 
y  á  fijar  difinitivamente  después  de  la  construcción 
pudiendo  llegar  hasta  el  máximum  señalado,  á  vista 
de  las  jn'uebas  hechas  hnuí  fule;  privilegio  de  zona  de 
sesenta  kilómetros  ;  mitad  á  cada  lado  del  eje  del  fe- 
rrocarril) limitado  al  mismo  plazo  de  la  garantía; 
exenciíjn  de  derechos  de  entrada  para  el  material 
necesario  para  la  construcción  de  la  vía,  para  los  ta- 
lleres y  para  la  couservación ;  exención  de  los  mismos 
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derechos  pai'a  ei  carbón  necesario  durante  los  prime- 
ros treinta  años  de  explotación,  y  otros  favores  de  los 
cuales  trataremos  más  adelante. — Derecho  absoluto  de 
rescate,  pasados  los  treinta  años  do  emjiozada  la  ex- 
plotación de  toda  la  linea. — Tal  es  el  régimen  de  la 
ley  de  26  de  Junio  de  1852. 

2."  Concesión  perpetua  ó  temporaria  y  e:i  ese  sej^undo 
caso,  retrocesión  al  Estado  al  final  de  la  concesión, 
no  pudiendo  paiar  de  noventa  años;  capital  garanti- 
do, avaluado,  primero  á  un  máximum  y  á  fijar  des- 
pués de  la  construcción  como  se  acaba  do  indicar 
para  el  régimen  precedente ;  privilegio  de  zona  de 
sesenta  kilómetros  i  mitad  de  cada  lado  del  eje  de  la 
vía)  limitado  al  plazo  do  la  garantía  ó  á  lo  sumo  á 
noventa  años;  los  demás  favores,  como  para  el  régimen 
precedente ;  derecho  absoluto  de  rescate  pasados  los 
primeros  quince  años. — Es  el  régimen  del  decreto  de 
28  de  Febrero  de  1874. 

3."  Concesión  perpetua  ó  temporaria,  y  en  este  segundo 
caso,  retrocesión  al  Estado  al  final  de  la  conoesióa; 
garantía  de  interés  por  un  plazo  máximum  de  treinta 
años;  capital  gai'antido  fijado  en  presencia  de  los  es- 
tudios y  presupuestos,  quedando  inalterable  el  capital 
asi  fijado,  cualíj^uiera  que  llegara  á  ser  después  el 
costo  de  la  línea  mientras  sean  mantenidos  los  pro- 
yectos definitivos  aprobados, — sinembargo  podría  ser 
aumentado  por  modificaciones  q:ie  exigiera  el  Estado 
3'  si  la  Compañía  propusiera  modificaciones  que  im- 
portaran economías  sobre  el  presupuesto  ya  aceptado, 
este  sería  roducido,  de  la  mitad  iinicaraente  del  im- 
perte de  esas  economías  siempre  que  se  hicieran  con 
la  anuencia  del  Estado — sin  este  requisito,  el  impor- 
te  de  las  economías  que    representan  las  modificacio- 
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nes  sería  deducido  en  su  totalidad  del  presupuesto 
ya  aceptado, — privilegio  de  zona  de  cuarenta  kilóme- 
tros lia  mitad  á  cada  lado  del  eje  de  la  vía)  limi- 
tado al  período  de  la  concesión  temporaria  que  no 
excederá  nunca  de  más  de  noventa  años ;  exención 
de  los  derechos  para  el  material  destinado  á  la  cons- 
trucción y  al  equipo  de  la  línea;  igual  exención  pa- 
ra el  combustible  necesario  durante  los  veinte  prime- 
ros años  de  explotación ;  otros  favores,  comunes  á 
los  regímenes  precedentes;  dereclio  absoluto  de  resca- 
te pasados  los  treinta  primeros  años,  contados  desde 
la  terminación  de  la  construcción  de  toda  la  linea. 
— Es  el  régimen  del  decreto  de  10  de  Agosto  de 
1878. 
4.0  Concesión  temporaria  y  por  un  plazo  ináxiiniim  de 
noventa  años;  retrocesión  de  la  línea,  al  Estado,  al 
fin  del  período  de  la  concesión ;  capital  garantido  va- 
riable, según  el  costo  real  de  la  línea; — garantía  por 
un  plazo  máximum  de  treinta  años;  privilegio  de  zo- 
na de  veinte  kilómetros  i  la  mitad  de  cada  lado  del 
eje  de  la  vial  limitado  á  la  duración  de  la  concesión! 
otros  favores  como  en  el  régimen  tercero;  derecho 
de  rescate  pasado  un  plazo  que  se  fija  en  cada  con- 
cesión; derecho  absoluto  de  expropiación  por  causa  de 
utilidad  pública. 
Las  concesiones  sin  garantía  de  interés,  siguen  las  cláu- 
sulas de  las  concesiones  con  garantía,  salvo  en  lo  qne  se 
refiere  á  ésta,  así  como  á  los  demás  favores  que  no  se  en- 
tiende que  sean  acordados,  sino,  cuando  la  concesión  los 
menciona  expresamente. 

No  hemos  hecho  resaltar  aquí,  sino  los  caracteres  gene- 
rales de  los  diversos  modelos,  reservando  para  más  tarde 
el  estudio  de  los  detalles. 
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De  la  compai'ación  de  los  cuatro  tipos  mencionados  re- 
sulta: 

1."  Que  el  tiempo  de  duración  de  la  propiedad  de  las 
concesiones  se  señala :  por  la  perpetuidad  en  todas  las  con- 
cesiones hechas  bajo  el  régimen  de  la  ley  de  1852;  perpe- 
tua ó  temporaria,  según  las  concesiones  á  contar  desde  la 
ley  de  1874;  todavía  perpetua  ó  temporaria  por  la  ley  de 
1878;  en  fin,  exclusivamente  temporaria  á  contar  de  la  ley 
de  1880. — Se  pagó  primero  el  tributo  de  la  inexperiencia; 
se  establecieron  después  principios  más  racionales  en  las 
nuevas  concesiones,  y  se  cerminó  en  1880  por  fijar  en  di- 
finitiva  esos  principios  y  desde  entonces,  no  se  hicieron 
más  concesiones  á  perpetuidad,  habiéndose  impuesto  inva- 
riablemente el  principio  de  las  concesiones  temporarias  y 
cualquiera  que  sea  en  el  porvenir  el  régimen  de  las  conce- 
siones de  ferrocarriles,  ellas  serán  siempre  temporarias  con 
retrocesión  al  Estado. 

2."  El  capital  garantido  es  avaluado  en  las  primeras  conce- 
siones á  un  máximum,  sin  el  beneficio  del  arreglo  postei'ior 
en  presencia  de  las  pruebas  de  los  gastos  hechos  bo7ia  fide; — 
después  se  pasa  al  régimen  del  capital  fijado  de  antemano 
pai-a  volver  luego  al  capital  definitivo  á  fijar,  pero  no  yá 
con  un  límite  máximum. — Sobre  ese  punto  no  son  tan  fijas 
las  ideas  como  para  el  pla'zo  de  concesión,— cada  sistema 
tiene  en  las  esferas  gubernativas  defensores  convencidos,  y 
la  cuestión,  se  haya  lejos  de  ser  resuelta. 

Por  cierto,  el  sistema  de  la  ley  de  1880  es  teóricamente  el 
más  razonable ;  pero,  es  el  que  más  conviene  politicamente  ? 
Solo  tenemos  aquí  qiie  hacer  la  reseña  délos  sistemas;  pero, 
si  nos  fuese  permitido  expresar  nuestra  opinión  personal, 
diríamos,  que  el  sistema  del  capital  fijado  de  antemano, 
con  los  sabios  temperamantos  de  la  ley  de  10  de  Agosto  de 
1878,  es  decir,  el  tercer  régimen,  es  el  más  prudente  en  el 
interés  del  Estado  come  garante. 
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3."  La  zona  privilegiada  ha  bajado  sucesivamente  de  se- 
senta y  seis,  á  sesenta,  á  euarenia  y  á  ve'intr  kilómetros.  —Era 
esa  lina  necesidad  impuesta  por  la  de  proveer  al  pais  de 
ferrocarriles  y  la  de  asegurar  á  cada  región  la  salida,  más 
natural  y  conveniente. — Mns  adelante,  diremos,  lo  que  se 
e:itiende  ])Gr  zona  ])rivilegiada ;  pero,  como  esa  palabra 
implica  por  si  misma  un  monopolio,  fácilmente  se  compren- 
derá el  gran  alcance  en  la  reducción  del  ancho  de  la  zona 
concedido  á  cada  ferrocarril. 

4,"  El  plazo  de  la  garantía  de  interés,  sufrió  no  meno- 
res reducciones:  de  noventa  años  acordado  á  las  primeras 
concesiones  bajó  á  treinta  años  como  máx'iimnn  á  contar  de 
la  ley  de  10  de  Agosto  de  1878,  lo  cual  disminuj^e  conside- 
i-ablemeate  la  resp.')nsabil¡da'l  del  Estado  para  las  concesiones 
posteriores  á  ese  decreto: 

5."  El  derecho  de  rescate  ha  sido  siempi'e  mantenido: 
Diremos  más  adelante  como  se  ejerce;  pero,  al  lado  de  ese 
derecho,  la  ley  de  1880  menciona  por  primera  vez  el  derecho 
de  expropiación  por  causa  de  utilidad  pública,  aún  cuando, 
esa  reserva  ha  sido  siempre,  tácitamente  entendida. 

En  cualquier  régimen,  el  Estado  se  reserva  siempre  el  de- 
recho de  examinar  y  aprobar  los  planos,  proyectos  y  pre- 
supuestos, de  exijir  modificaciones  en  ellos,  de  fijar  la 
naturaleza  y  la  capacidad  del  material,  de  fijar  de  acuerdo 
con  las  Compañías  las  tarifas  de  transportes,  de  vigilar  la 
ejecución  y  conservación  de  ios  trabajos  y  del  material,  de 
vigilar  la  explotación  imponiendo  reglamentos  para  la  con- 
servación, policía,  seguridad  y  explotación,  de  fijar  plazos 
para  la  presentación  de  planos,  para  el  priucipio  de  la  cons- 
trucción ó  la  conclusión  de  los  trabajos  y  para  el  comienzo 
de  la  explotación  de  la  línea,  en  fin,  para  el  control  de  las 
Compañías  que  gozan  de  la  garantía  de  interés. 

Los  favores  acordados,  como  regla  general,  por  todos  los 
régimes,  además  de  la  garantía  de  interés   son : 
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1."  Exeacióii  de  los  derechos  de  entrada  para  todos  los 
matei'iales  3'  enseres  necesarios  á  la  construcción,  al  primer 
equipo  de  la  linea  y  de  sus  talleres. 

2."  La  misina  exención  para  el  combustible  necesario  á  la 
explotación  y  á  los  talleres  durante  cierto  plazo. 

3."  Los  beneficios  de  una  ley  especial  de  expropiación  de 
terrenos  necesarios  al  pasaje  del  ferrocarril,  sus  obras,  esta- 
ciones y  otras  dependencias. 

4."  La  c3sión  gratuita,  para  el  mismo  efecto,  de  los  terrenos 
de  propiedad  nacional. 

5."  El  uso  para  los  trabajos  del  ferrocarril,  de  las  maderas 
y  otros  materiales  que  se  hallasen  sobre  esos  terrenos  nacio- 
nales ó  baldíos. 

0."  El  beneficio,  de  la  exención  hecha,  en  las  donaciones 
ten-itoriales  á  favor  del  pasaje  libre  de  los  caminos  de  interés 
público. 

7."  La  cesión  á  preeio  Ínfimo  de  los  terrenos  nacionales  mar 
ginales,  con  la  cláusula  de  establecer  en  ellos  la  colonización 

8.0  La  preferencia  en  igualdad  de  circunstancias  para  la 
prolongación  de  la  linea  y  construcción  de  ramales. 

9."  La  preferencia  para  la  explotación  cíe  minas  y  de  las 
vias  navegables  existentes  en  la  zona  del  privilegio  dol 
ferrocarril. 

10."  El  reconocimiento  de  la  calidad  de  colonos. con  todas  sus 
ventajas  y  exenciones  para  el  personal  extranjero  ocupado 
por  el  ferrocarril  y  también,  exención  del  servicio  militar, 
])ara  el  personal  nacional  empleado  en  él. 

11."  El  derecho  de  constituir  en  el  extranjero  el  directorio 
de  las  Compañías ;  pero,  con  representante  residente  en  el 
Brasil,  provisto  de  plenos  poderes,  y  atribución  de  los  tri- 
bunales del  país,  para  toda  cuestión  que  interese  al  Brasil 
como  á  sus  nacionales  y  residentes  en  lo  que  se  refiera  á 
hechos  consumados  en  el  Brasil.  4 
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12."  Sen'icio  de  la  garantía  en  oro  ó  al  cambio  á  la  par 
para  las  compañías   formadas  en  el  extrangero. 

13."  Derecho  de  arbitraje  para  todos  los  asuntos  que  inte- 
resen la  interpretación  de  los  contratos  y  los  derechos  y 
deberes  de  las  partes   contratantes. 

14.0  Exención  de  los  impuestos  generales  con  que  están 
favorecidas  las  compañías  y  según  la  ley  sancionada  el  año 
de  1888;  la  misma  exención  para  los  impuestos  provincia- 
les y  municipales. 

15.0  Pago  de  la  garantía  de  interés  por  semestres  vencidos 
y  sobre  el  capital  garantido,  á  medida  de  su  entrega  al 
banquero  de  la  Compañía,  de  donde  no  podrá  salir  sino 
en  relación  de  las  necesidades  de  los  trabajos  y  llevando  al 
crédito  las  partidas  en  descarga  de  la  garantía  de  intereses 
abonada  por  el  banquero. 

Por  otro  lado  á  más  del  derecho  de  aprobación  de  los 
proyectos,  presupuestos  y  tarifas  y  del  control,  vigilancia 
etc.,  asi  como  de  las  demás  disposiciones  de  las  concesiones, 
el  Estado  se  reserva  el  derecho  en  el  caso  de  que  se  trate  de 
compañías  que  gozan  de  la  garantía  de  interés,  de  cobrar  la 
mitad  de  los  beneficios  cuando  la  Empresa  dé  de  ocho  hasta 
doce  por  ciento  y  de  hacer  rebajar  las  tarifas  cuando  el 
beneficio  alcance  al  doce  por  ciento. 

Para  completar  esta  noticia  y  antes  de  entrar  en  la  ex- 
posición detallada  de  las  cuatro  leyes  que  forman  los  cuatro 
regímenes    de    concesiones,  mencionaremos  los  decretos: 

1."  Del  27  de  Octubre  de  1855  reglamentando  el  proce- 
so do  expropiación  de  los  terrenos  joara  el  pasaje 
é  instalaciones  dependientes  de  los  ferrocarriles,  el  que 
establece  un  procedimiento  sumario  para  esas  expro- 
piaciones y  que  puede  reasumirse  de  la  manera  si- 
guiente : 

La   compañía  empieza  por  hacer   amigablemente   sii  ofer- 
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ta  á  los  propietarios  ó  á  quienes  corresponda;  si  es  acep- 
tada, la  ley  no  tiene  porque  intervenir;  si  es  rechazada, 
se  renueva  por  citación  judicial  y  en  los  cinco  días  el  pro- 
pietario tiene  la  obligación  de  declarar  si  la  acepta  ó  nó; 
aceptada,  la  causa  se  falla  sumariamente,  y  si  es  rechaza- 
da, debe  el  propietario  nombrar  sin  demora  dos  arbitros, 
la  Compañía  nombra  otros  dos  y  el  Gobierno  uno.  Los 
cinco  arbitros  se  reúnen  bajo  la  presidencia  del  Juez  de  de- 
recho del  distrito  y  proceden  sin  demora  a  la  avaluación 
de  la  indemnización,  tomando  por  base,  la  oferta  y  la  de- 
manda y  el  juez  autoriza  el  fallo  del  tribunal   arbitral. 

Pronunciado  el  fallo,  la  compañía,  aún  sin  la  conformi- 
dad del  propietario,  tiene  el  derecho  de  entregar  eu  manos 
de  la  justicia,  la  suma  fijada  por  el  fallo  y  extendiendo 
acta  de  su  entrega,  el  juez  inviste  á  la  Compañía  del  de- 
recho de  entrar  en  posesión  de  los  terrenos  y  de  seguir 
en  ellos  los  trabajos.  El  proceso  sigue  entonces  su  curso 
pero  sin  entorpecer  la   ejecución  de  las  obras. 

2."  Del  26  de  Abril  de  18.57. — Reglamenta  la  construcción, 
la  conservación,  la  explotación,  la  policía  y  la  segu- 
ridad de  los  ferrocarriles. — Ese  reglamento,  por  la 
fecha  en  que  fué  hecho,  es  decir,  cuando  no  se  tenían 
en  el  Brasil  sino  ideas  bastante  indefinidas  en  mate- 
ria de  ferrocarriles,  prueba  un  estudio  muy  inteligen- 
te y  concienzudo  de  los  reglamentos  Europeos,  una 
firmeza  y  previsión  que  honran  al  ministerio  que  lo 
íirmó. — Más  tarde  fué  completado,  mejorado  en  cier- 
tas de  sus  disposiciones,  reformado  en  otras,  pero  to- 
davía hoy  forma  la  base  de  todo  y  el  día  que  se 
haga  la  revisación  de  las  disposiciones  tomadas  en 
diferentes  fechas  para  completarla  ó  interpretarla,  ha 
de  ofrecer  todavía  la  más  amplia  base  á  las  dispo- 
siciones venideras. — Lo  hizo  don  Luis  de  Couto-Fer- 
raz  y    con  esto  basta. 
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Termiaai'emos  esta  reseña  por  xvia  exposición,  con  co- 
mentarios, de  la  ley  de  26  de  Junio  de  18.j2  /que  hará 
comprender  mejor  la  importancia  de  esa  ley,  la  cual  mar- 
ca el  punto  de  partida  de  la  industria  de  los  ferrocarriles 
en  el  Brasil. — Esa  exposición  completada  por  lo  que  aca- 
bamos de  decir  respecto  de  los  varios  regímenes  de  conce- 
siones y  los  favores  acordados,  facilitará,  el  conocimiento  de 
los  cuatro  regímenes  sin  que  tengamos  necesidad  de  alar- 
gar esta  noticia  haciendo  la  misma  exposición  comentada 
para    cada  i^uo    de  ellos. 

Régimen  de  la  ley  de  2G  I'E  Ji'xio  de  1852. — Esa  le.y 
dictada  por  Ja  Asamblea  General  y  promulgada  por  el 
decreto  N".  641  de  26  de  Junio  de  1852  es  la  primera 
que  estableció  bases  generales  para  la  concesión  de  ferro- 
carriles, ella  constituye  el  primer  régimen. 

El  articulo   primero: 

(«i  Autoriza  al  gobierno  para  otorgar  la  concesión  de 
un  ferrocarril,  que  parta  del  municipio  de  Rio  de  Ja- 
neiro y  termine  en  los  puntos  que  se  reconozcan  ser 
los  más  favoi'ables,  en  las  provincias  de  Minas  G-e- 
raes  y  San  Paulo. 

En  cumplimiento  de  esa  disposición,  el  C-robienio  por  de- 
creto y  contrato  de  9  de  Mayo  de  1855  otorgó  la  conce- 
sión á  la  Compañía  de  Don  Peíro  11.  después  del  fracaso 
de  las  concesiones  y  contratos  anteriores  que  fueron  anu- 
lados.— Esa  primera  gran  Compañía  fué  formada  en  Río  de 
Janeiro,  con  capitales  naeiouales,  por  los  señores  Vísconde 
de  Rio  Bonito,  Furquim  de  Almeída,  Juau  Bautista  de  Fon- 
seca,  José  Carlos  Mayrinch,  Melíton  Máxima  de  Souza  y 
Christiano  Benedicto  Ottoní. 

El  10  de  Julio  de  1865,  el  gobierno  la  rescató  amigable- 
mente y  le  dio  después  im  gran  desarrollo. — Esa  vía  fér- 
rea es  hoy  la    línea  más  importante  del  Estado  y   de   toda 
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la  red  Brasilera.  Tiene  su  primera  parte  (725  kilómetros) 
con  la  trocha  de  1  m.  60  y  su  prolongaeióu  con  la  de  1  m. 
(3d4:  kilóm.i 

(h)  Fija  la  duración  del  privilegio  en    nocenfa    años    iiiá- 

xiimim. 
En  el  contrato  para  ese  ferrocarril,  así  como  jjara  los 
demás  que  arrancan  de  esa  ley,  el  piúvilegio  para  el  goce 
de  los  favores  ha  sido  fijado  en  noventa  años,  siendo  á 
perpetuidad,  la  pi'opiedad  de  las  líneas  para  las  Compañías 
concesionarias. 

(c)  Concede   á  las  Compañías  el   derecho  de    expropiación 
por  causa  de  utilidad  pública   y  le  hace  cesión  de  los 
terrenos  nacionales    y  de   los    terrenos    no    poseídos, 
necesarios  para   la   línea,    sus   obras   y    dependencias. 
Más  tarde,  la  ley    de  27    de    Octubre  de   1855    ha   dado 
á  la   expropiación  de   terrenos  para  los   ferrocarriles  un  ré- 
gimen   especial  y  sumario,  como  lo  hemos  demostrado  más 
arriba.     Amas    de  los  terrenos  nacionales   no   poseídos,    las 
Compañías,    en  las   antiguas   donaciones   á    particulares,    es- 
tán   exentas   del    pago  del    sv;elo,    donde  el     origen    de    la 
propiedad  es  la  Sesmar/n    (donaciones  del   tiempo   Colonial) 
y    también  en  aquellos  que  proceden    de  la    Possc,   derecho 
del  primer  ocupante.     En  esos  casos,  que   son  los  más  fre- 
cuentes, las  Compañías  solo  deben  pagar  á  los  propietarios 
los  cultivos,   construcciones  y    otras    mejoi'as    de    mano   de 
hombre.     En  los   procesos  de  expropiación,  los   arbitros,  no 
deben  tenar  en  cuenta  la   valorización   que  adquiere  la  cosa 
ó  pudiera  adquirir  por  el    jjropio  hecho    del    pasaje    del   fe- 
rrocarril. 

1(1)  Permite    á    las    Compañías    para    la   construcción,    el 

uso    de  maderas    y  otros  materiales  que  se  hayen  en 

los   terrenos  nacionales  y  en  los  terrenos  no  poseídos 

atravesados  por  la  línea. 

Esa   concesión  ha  sido  hecha  en  todos    los    contiatos  ex- 
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tendidos  en  virtud  de  esa  ley.  Y  se  entiende  que  las  can- 
teras existentes  en  la  zona  que  deba  expropiarse  en  los 
terrenos  de  Sesmaría  y  Posse  no  deben  tomarse  como  me- 
jora para  la  indemnización,  salvo  que  se  hallen  yá  en  ex- 
plotación. 

(e)  Concede  á  las  Compañías  la  exención   de  los  derechos 
de  entrada  sobre   los  materiales   que  deben  importar- 
se del   extranjero   para  la   construcción  y   equipo  del 
ferrocarril  y   para  el  carbón   necesario    á  la  exjílota- 
cióu    y  á  los  talleres,  este  último,  por   un  plazo  á  fi- 
jar en  cada  caso. 
(/)  Concede  un  monopolio    de  zona  de  ireinta   y  tres   ki- 
lómetros  á    cada  lado  del  eje  de  la  vía   del  ferrocar- 
ril, y  ésto,  por  un  plazo  de  noventa  años. 
Ese  privilegio  tiene  por   objeto  el   poner  la  concesión  más 
antigua  al  abrigo  de  nuevas  concesiones  en  la  zona    que  le 
fué    acordada.     En    la    práctica,    esa    restricción  al  derecho 
de  nuevas  concesiones  no  se  entiende  en  absoluto,    se  refie- 
re á  las  nuevas  lineas  que  pudieran  tener  el  mismo    punto 
de   partida  y  de  llegada  que    ia  más  antigua,    ó    que   par- 
tiendo de  un  punto  de   la  zona  de  ésta  concluyera  en    otro 
punto   de    la  misma  zona  ó  en  su  punto  de    partida  ó    de 
llegada.     No  excluye    las    nuevas    líneas  que  empezando    ó 
concluyendo  en   esos  mismos  puntos  saliese  en  el    desenvol- 
vimiento de  su  trazado,  fuera  de  la  zona    de    ésta,    con    la 
condición  de  no  establecer  en  la    zona    del    privilegio    más 
estaciones  que   las    de    partida    ó   de    llegada.     No    excluye 
tampoco  las  prolongaciones,  los  empalmes    convergentes,    ni 
las  líneas  transversales  que  cruzen  la  antigua  con  objetivos 
distintos.     En  una  palabra,  el  objeto  de  la  restricción  es  de 
asegurar  á  la   línea  más  antigua  su  tráfico  natural  y  no  un 
tráfico  forzado  que  pudiera  ofrecer  ventajas  con  otra  salida 
para  los  productos  que  la  que  proporciona  la  línea  antigua. 
— Entendido  de  otro  modo,  el  privilegio  de  zona  sería  irri- 
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tante  y  se  volvería  un  serio  obstáculo    pai'a    el    mismo  de- 
senvolvimiento de    la  líaea  primitiva. 

[g)  Dá  el  Gobierno,  el  derecho   de  fijar  las  tarifas   hasta 
el   ma'ximum    según    los  medios    de    transporte    exis- 
tentes en  la  zona  atravesada     al    tiempo    de  la  con- 
cesión. 
Eli    las   concesiones   hechas  en   \ártud  de   esa  ley,  las  ta- 
rifas de  mercancias  han  sido  fijadas  por  leguas  í  6.600    me- 
tros) y  por  arroba  (14  kilógi-amos    688    gramos)    como   si- 
gue :  $  15  por  tonelada  y  por  kilómetro    ó    sea    8    dollars 
20  centesimos  los  productos  de  exportación  en  general ;  30 
$  ó  sea  16  dollars  -iO  centesimos  por  tonelada  y  kilómetro 
pai'a  los  productos  de  importación;    para    los    pasajeros    de 
1.a,  2.'!  y  3,"  clase  respectivamente  600,  400  y  200  reis  por 
legua  (6.600  mts.)  lo  que  equivale  á  O  dollars,  327;  0,2 18;  0,109. 
Las   tarifas    actualmente,    son    en     geneneral   más     bajas 
que  los  hmites    dados    en   1852  y  el  Gobierno  á   quien  co- 
rresponde  la  aprobación  de  eUas,   cuida  siempre  de  hacerlas 
rebajar  cada  vez    más. 

(/(")  Garante  un  interés  de  mico  i^or  viento  al  capital  em- 
pleado, quedando  para  fijar   el    plazo    de  la  garantía 
y  el  máximum  del  capital. 
En  las  concesiones   hechas  bajo  el  régimen   de   esa  ley,  la 
garantía  es    llevada  de  cinco  á  siete  por    ciento,  porque   las 
provincias  concurrían  con  dos  por  ciento  y    el    Estado   tomó 
srbre  sí  la  responsabilidad    de    la    garantía    provincial.  — El 
capital   garantido    es  avaluado  primeramente  on  un  máximum 
y   una  vez  que  ha  terminado  la  construcción  del  ferrocarril, 
se  fija,  en  presencia  de  las  cuentas  de  los  gastos   hechos  hona 
fide  y  hasta  la  concmrrencia  del  máximum  establecido. 

La  garantía  se  sirve  integramente,  cuando  el  producido  de 
la  linea  no  costea  los  gastos  de  explotación  y  si  sobrepasa  en 
algo,  los  servicios  se  limitan  á  la  integración  hasta  el  siete 
por  ciento  garantido. 
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(i)  Fija  en  odio  por  ciento  el  limite  de  los  dividendos  á  con- 
tar del  cual  el    excedente  de  los    beneficios    se  reparte 
con  el  Estado  como  compensación  á  su  responsabilidad 
de  la  garantía  y  manda  determinar  un  limite  para  los 
dividendos  á  contar  del  cual  deben  reducirse  las    tarifas. 
Hemos  demostrado  yá,  más  arriba,    que   de   odio  á  doce  por 
ciento,  la  mitad   del    excedente    vuelve   al  Estado   y  qi.e  el 
doce  por  ciento  ha  sido  fijado  como  límite  para  efectuar  la  reba- 
ja de  las  tarifas,  de  manera,  que  jamás  los  beneficios  pueden 
pasar  del  doce  por  ciento. 

(,/)  Prohibe  á  la  Compañía  poseer  ó  emplear  esclavos. 
Hoy  que  no  existen  más  esclavos  en  el  Brasil,  esa  dispo- 
sición no  tiene  ya  razón  de  ser,  pero  establecida  en  1852 
prueba  que  desde  mucho  tiempo  atrás,  los  Poderes  Públicos 
en  el  Brasil  tratai-on  por  todos  los  medios  de  restrmgír  los 
males  de  esa  situación,  triste  herencia  de  los  tiempos  Co- 
loniales. 

(Je)  Garante  á  los  obreros  y  empleados  de  los  ferrocarriles, 

la  exención  del  servicio  militar  y  de  la  guardia  nacional 

para  los  indígenas,  y  facilidades  y  ventajas  como  colonos 

para  los  extrangeros. 

Habiendo    tratado    yá     de    esa    garantía,  réstanos  apenas 

decir  que  ha  sido  mantenida  en  todas  las  concesiones  hechas 

bajo  el  régimen  de  esa  ley. 

f¡)  Exija  la  aprobación  del  gobierno,  para  los  estatutos  de 
la  Compañía  y  no  reconoce  á  ésta  existencia  legal  antes 
de  esa  aprobación. 
El  principio  establecido   es    el    siguiente:  loda  Compañía 
nacional  ó  extrangera  formada    para  la  explotación  de   una 
concesión    de    ferrocaiül,     debe    someter    sus    estatutos  á  la 
aprobación  del  gobierno,  quien  puede    exijir    la  modificación 
de  todo  aquello  que  no  esté  conforme  con  la  ley  y  la  conce- 
sión.    A  más,  toda  disposición  de  los   estatutos  contraria  á 
las  cláusulas  y  condiciones  del  contrato  de  concesión  y  que 
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puüiera  pasar  inapercibida  al  Gobierno  al  aprobarlos,  por 
derecho,  es  considerada  nula,  y  ninguna  modificación  á  los 
estatutos  aprobados,  tiene  valor  leg.J,  sin  la  aprobación  pre- 
via del  gobierno. 

(m)  Prohibe  á  la  Compañía  poner  cualquier    obstáculo  al 
tránsito    libre  por  los  caminos  existentes  en  la  época 
de  la  concesión,  ó  que  fueran  establecidos  por   interés 
público  al  lado  del  ferrocarril,  asi  como  oponerse  á  que 
esos  caminos    cruzen    la  vía,  ó    percibir  impuesto  por 
ese  cruzamiento. 
Cuando  un  trazado  de  ferrocarril  corta  una  vía    pública  ó 
privada  ya  existente,  las  Compañías  están  obligadas  á  estable- 
cer á  su  costo,  el   pasaje,  por  arriba   ó  por   abajo  de  la  vía 
féi-rea.     Para  los  caminos  públicos  que  se  establecen  después 
de  la  construcción  del  ferrocaiTil,  el  cruzamiento    siempre  es 
permitido,  pero  los  gastos  de  las    obras  ya  no    son    á  cargo 
de  la  Compañía.     Para  los  caminos    privados    que  pudieran 
establecerse  después  de  la  construcción   de    la  vía  férrea,  es 
necesario  el    consentimiento  para  poder    cruzarla  á  nivel,  por 
abajo,  ó  por  an-iba. 

(11}  Prescribe,   que  en   el  cjutrato,  el    gobierno  fijará  pla- 
zos para  empezar  los  trabajos  y   para    la    conclusión 
de  la  linea    y  establece    el  principio   de    multas    y  de 
caducidad  para  los  casos  de  demora. 
Esa  cláusula  ha  sido  mantenida  en  todas  las   concesiones. — 
La  línea  se  divide  en   varios    trozos  ó  secciones  y  para  cada 
una  de  ellos  se  fija  un  plazo  para    dar  principio  á  los  trabajos, 
y  otro,  para  su  conclusión  con  multas  en  los  casos  de  demora; 
si  éstas  se  producen  se  dá  un  nuevo  plazo,  contando   la  multa 
y  si  una  vez  vencido,  la  Compañía  se  halla   todavía  en  falta 
.se  pronuncia  entonces  la  caducidad. 

(o)  Reserva  el  Gobierno  el  derecho  de    rescate  de  la  con- 
cesión, pasado  un  plazo,  que  se  fija  en  el  contrato. 
Por  las  concesiones  hechas  bajo  el  régimen  de  esta  ley,  ha 
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sido  convenido,  que  salvo  acuerdo  amigable,  ese  derecho  de 
rescate  no  podría  ser  ejercido  sino  treinta  años  después  de 
entregada  toda  la  linea  ala  explotación.  En  esas  condiciones, 
el  precio  á  pagar  por  el  rescate,  es  un  capital  en  títulos  de 
Deuda  Pública  Brasilera,  con  una  renta,  igual  al  promedio  del 
rendimiento  medio  de   la  línea   en  los  últimos   cinco  años. 

(p)  Dñ  al  Gobierno  el  derecho  de  hacer  é  imponer  los 
reglamentos  necesarios  para  la  construcción,  la  con- 
servación y  la  explotación,  así  como  para  el  control, 
policía  y  seguridad. 

En  cumplimiento  de  esa  cláusula  el  Gobierno  ha  pro- 
mulgado los  reglamentos,  ha  nombrado  un  ingeniero  fiscal 
en  cada  línea  y  tiene  en  Europa  un  agente  para  el*  arre- 
glo de  cuentas  de  garantía  de  las  Compañías.  Las  cuestio- 
nes de  detalle  se  arreglan    i)or  acuerdos   especiales. 

Art.  2.»  Extiende  las  disposiciones  de  esta  ley  á  las  Com 
pañías  que  se  formaran  para  la  construcción  de  ferrocarri- 
les en  otras  regiones  del  país,  mediante  la  ratificación  por 
el  Parlamento,  en  lo  que  se  refiere  á  la  conveniencia  de 
la  línea  concedida,  su  oportunidad  y  la  responsabilidad  del 
Esta.do. 

Ese  ai'tículo  ha  ensanchado  considerablemente  el  alcance 
de  la  ley  que  comentamos ;  ha  hecho  de  ella  el  punto  de 
partida  de  las  concesiones  de  las  primeras  grandes  líneas  y 
ha  dado  un  gran  alcance  á  la  industria  nueva  de  los  ferro- 
carriles, asi  como  ha  implantado  la  comunicación  ferroviaria 
perfeccionada  en  el  Brasil. 

Como  consecuencia  de  ese  artículo  de  la  ley,  tres  otras 
grandes  líneas  han  sido  concedidas,  todas  con  la  trocha  de 
1  m.  60,  una  en  el  Estado  de  San  Paulo,  otra  en  el  Esta- 
do  de  Bahía  y  la  otra  en  el  Estado  de  Pernambuco. 

Art.  3."  y  4."  Estos  artículos  no  interesan  á  esta  exposi- 
ción. El  tercero  es  una  medida  transitoria  y  el  4."  es 
apenas  la  fórmula  con  que  terminan  todas  las  leyes. 
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Hemos  consultado  para  escribir  este  capítulo  las  obras 
siguientes : 

Los  Jüelatorios  del  Ministerio  de  Agricultui-a,  Comercio  y 
Obras  Públicas  correspondientes  á  los  años  1883  á  1892 ;  la 
Colección  Legislativa  hasta  1892;  "Le  Bresil"  por  Lamasseur 
(Extracto  de  la  Grau  Enciclopedia  1889J;  '•  Le  Bresil"  por 
Alfredo  Marc,  1889;  "  Chómins  de  Fer "  por  Fernandez 
Pinheiro  de  la  obra  "Le  Bresil '  de  Sta  Anna  Nery.  1889, 
á  quien  liemos  seguido  enteramente  eu  la  noticia  que  damos 
sobre   el  régimen  legal. 

La  adquisición  de  miiclios  de  los  datos  que  nos  lian  servido 
para  este  trabajo,  así  como  para  la  confección  de  la  carta 
de  los  ferrocarriles  en  la  parte  relativa  al  Brasil,  la  debemos 
al  señor  Domingo  de  Azevedo,  Cónsul  General  de  ese  país, 
que  con  la  más  buena  voluntad  y  señalado  interés  atendió 
siempre  á  nuestros  pedidos. 

A  continuación  daremos  ios  cuadros  que  iudicau :  los 
Estados  que  cruzan  las  vías  férreas,  los  nombres  de  los 
ferrocarriles,  el  de  las  compañías  concesionarias,  la  fecha 
de  la  concesión,  'ú  monto  del  capital  invertido  en  las  lí- 
neas, el  capital  garantido,  el  tanto  por  ciento  de  interés 
de  que  gozan,  las  condiciones  técnicas,  la  extensión  en 
tráfico,  la  extensión  en  construcción,  la  extensión  estudiada 
y  la  que  está  por  estudiar;  el  costo  kilométrico  de  las  lí- 
neas en  explotación  y  los  ingresos,  egresos,  utilidades  ó 
déficit    por  kilómetro  de  las  mismas. 
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EED    DE    LOS    FERROCAEBILES 


LINEAS     DEL 


ESTADOS 

FERROCARRILES 

CONCESIONARIOS 

FECHA 

t>E     Li   CO.NCESIÓS 

Amazonas.     .     .     . 

Para 

Ceará 

Pernaiiilmco  .     .     . 

Alagúas     .     .     .     . 

JJaliia 

Eio  de  Janeiro    .     . 

Rio  y  Minas  Geracs. 

San  Paulo.     .     .     . 

Eio  Grande  de  1  Sud . 

Madeira  á  Manioré  .     .     .     . 

Relém— Bragaiic;a     .     .     .     . 

Fortaleza  á  Batnrite  y  (¿ui- 
xeranlo^im 

CoDinciai— Sobral— Ipii.     .     . 

Central  Recite  á  Russinha  y 
Pcsqneira 

Snd  lie  Pernambiico— Palma- 
res á  San  Francisco  .     .     . 

Paulo  Aflonso  (de  Piranlias  á 
Jatol)á) 

.\la;;oinlias  á  San  Francisco  . 

Rio  de  Duro 

Sto.  Amaro— Jacú    .     .     .     . 

Central  del  Brasil     .... 

Araguará.  á   Rio   Grande  .     . 

Porto  .\legre  &  Uruguayaua  . 

Ramal  de  Cacoijny  á  Kagí-  .     . 

Salean     á     Santa 

Anua 

Estado 

2.5  deNoviembre  1882 
21  de  Marzo  1879 

2n  de  Julio  1870 
11)  de  .lulio  1878 

•2H  de  Octubre  1878 

9  de  Mayo  1876 

Ifl  de  Julio  1878 
áh  de  Febrero  187S 
L'¿  de  Febrero  1871) 

11  de  Julio  1878 
í)  de  llavo  1S5S 

2  i  de  Mayo  1871 

10  de  Setiembre  1873 

LIXEAS     COX     GAEAX 


\De  Natal  á  Nova  Cruz  .     .     . 

RioGrandedcl  Norte, 

'  -  •  -  Villa  Ceará  Mi- 
,     rin) 

^      ,    ,  Conde  d'Eu 

Parahyl)a  .     ... 

Recite— Palmares 

„  ,  \Recife— Limoeiro— Tinihauba. 

Pemanir>uco  •     .     . 

.Tamandaré  á  Barra.     .     .     . 

Kibeiráo  á  llonito  .  .  .  . 
Maceió  —  Imperatriz  (.Central 
,     das   \lagOas) 

., -„,  "Macelo  á  Leopoldina    .     .     . 

Alaguas    ....  ' 

/Alagúas  á  Paulo  ACFonso  .     . 


Natal  and  Nova  Cniz  Railway 
Company  Limited.     .     .     . 


The  Conde  d"EuRaihvay  Com- 
pany Limited 

The  Recite  and  S.  Francisco 
Railwav  Conipanv  Limited . 

Tile  líreat  Westerii  of  Brazil 
Railway  Compiiiiy  Limited. 

Cumpaguia  ürazileira  de  fu- 
tradas de  Ferro  é  Navega^ao 


npany 


Alogóas     Baihvay 

Limited  .     .     . 
Compañía  Promotora  de  Mel- 

hnramentns  de  Alagoas.     , 
Compan'a   Estrada  de    Ferro 

Central  AlagOana.     .     .     . 


2  de  Julio  1873 

o  de  Diciembre  1873 
7  de  Agosto  1852 

in  de  Julio  1870 
20  de  Enero  lí'IIO 

18  de  Octubre  187a 
o  de  Noviembre  18!K) 
8  de  Noviembre  1890 
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BRASILEROS.— 1."  DE  ENERO  DE  1892 


ESTADO 


ii¿  _ 

UAEANTIA 

CONDICIONES 
TÍirNic\s 

EXTEXSKJN    EN    KIL('>METROS 

c    'i 

i=° 

s; 

■^ 

■'3             ° 

■^ 

Tot'd 

¿Si 

í 

i 

:¿       1         M      '"^ 

- 

1 

Im.OO 

IGOra.OO 

2.:io 

3.10.0(10 

330.000 

1.475.00(1 

laum.OO 

2.(0 

5J.0O0 

150.  OÜO 

20».03U 

r..(i4ii.uf«i 

" 

130m.no 

1.80 

1!)-.031 

200.000 

397. «:ti 

:).?(iii.5;i7 

" 

ISlm.üO 

l.W) 

21B.OÜ0 

21K  56U 

2.S(IS.0OO 

" 

loOm.OO 

1.80 

72.07:) 

9-.030 

170.035 

5. ¿71.420 

" 

IJOm.OO 

1.80 

146.420 

too. (XXI 

616.420 

2. 781. non 

'• 

82tn.00 

3.00 

113.85.1 

115.853 

7.  i 2 4.. ".21 

" 

loSiii.lK) 

l.S) 

Sil.MH 

131.600 

i53.59(i 

74',.2ut! 

'* 

(i.5m.00 

i.  10 

M.oa4 

83.074 

i.aoi.iiii 

" 

ííOm.oO 

2.(0 

.SU.OiO 

3B.020 

54.7li7.4.")S 

,, 

.. 

Im.fid 

IS  Im.OO 

l.M) 

721.Í)18 

1 

724.918 

la. 903.185 

lm.no 

IHrn.OU 

2.tn 

393.853 

15(1. 03ül       .. 

543.853 

" 

Iflllm.OO 

1.80 

531 .000 

531.000 

11.712.25!) 

7 

" 

I2úm.ü0 
12um.O0 

l.Wl 
1.8() 

377. OÜO 

2S4.784 
£Ü.".bl3 

138.812 

' 

631 .784 
2J5.K43 

i:W.842 

110.501  .Ü.i2 

•■ 

2.741.,'Í30 

1.0411.137 

1.649.832!       .. 

.5.434.:{79 

TIa      DEL     ESTADO 


3.7!)l.(i:il 
9.037.125 


32Í.36J 

4.201  :M  I 


2.7311.0)0 
2.135  952 

{2.4.S5.(ns 
(1.1174.. 528 
2.7:;i.8i0 


7 

Im.OO 

llOm.OO 

2.05 

121.00(J 

4!. 490 

(« 

Im.OO 

lOOm.OO 

2.17 

m.im 

'- 

im.eo 

400m  .00 

1.25 

124.739 

7 

Im.liO 

12Oui.0n 

2.00 

141.01)5 

6 

" 

2-ÜOíO 

97.500 

lo.uoo 

.32.900 
28.700 

150. 030 

(' 
(6 

lOOm.OJ 

2.03 

i:;o.a:o 

G 

!in.H9:i 

6 

19Í.10« 

305.894 

121 .000 
44.490 
141.000 
124.73!» 

111.005 


1 50.000 
167.6.0:$ 
500  .COI 
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FERROCARRILES 


Espíritu  Santo  y  Mi- 
nas   (reraes    .     , 
Minas  (íeraes  v  Ba- 


Bahia  Alagoinlias  .  . 
I  Alagoinlias— Tlnihó  .  . 
'central  de  Baliia .     .     . 

ÍNazareth— Santo  Antonio 
Tram-Road  Nazaretli    . 

Caravellas— Pliiladelpliia 
Itapemerim— Alegre.  . 
Victoria  á  Peganha  .     . 

'        '■        '•  Santa  Cruz  de  Rio 
.    Pardo 

(san  Eduardo  á  Caclioeira 

\    Itapeniirim  .... 

De  Benebente  á  Minas  . 


Santa  ('alalina  . 
Rio  (Irande  del  Si 


De  Itabira  á  Jatohá 
Leopoldina .     .     . 

Minas  y  Rio   .     . 

Pecanlia  á  .\raxá 

Oeste  de  Minas     . 

iMiizambinlio.      De   Tres    C< 
/    ra(;oes  al  Rio  Verde  y  Ramal 

[     áCampanha 

Juiz  de  Kora  i.  Piau .  .  ■ 
Ottoni  á  Pittangui  .  .  . 
Santa  Isaliel  de  Rio  Preto 
.Rozeude — Aréas  .... 
\Ccntralde  Maealié     .     .     . 

^Rio  Bonito  á  Cabo  Frío    . 

Riheiríio  á  Bonito    .     .     . 

I  Mogyana 


iBragantina     .     .     .     • 
(Taubate    á  Ubatnha  y  Rama 

á  San  Luis  .  .  ■  . 
.Sorocabana 

Yti'i  á  Iguape  .... 

De  Paranaguá  á  Curítyba  Lap; 

y  Rio  Negro.  .  .  . 
Díia.  Theresa  Chri.stina 
Rio  (irande  á  Bagé  .     . 


CONCESIONARIOS 


FECHA 

DE    LA.  CONÍ^ESI'JS 


The  Babia  and  S.  Francisco 
Raihvay  Company  Limited. 

The  Timbó  Brancli  Railway 
Company  Limited.     .     .     . 

Brazilian  Imperial  Central 
Balita  Railway  Company 
Limitüd 


Compañía  Tram-Road  de  Na- 
zareth 


Cnmpanhia  Estrada  de  Ferro 
Bahía  (•  Minas 

Companhia  E.  de  Ferro  de 
Victoria  á  Sta.  Cruz  de 
Rio  Pardo 

Companhia  Estrada  de  Ferro 
Leopoldina 

Companhia  (íeral  de  Estradas 
de  Ferro  do  Brazil    . 

Companhia  Geral  de  Estradas 
de  Ferro  do  Brazil     .     .     . 


The  Minas  and  Rio  Railway 
Company  Limited.     .     .     . 

Companhia  Estrada  de  Ferro 
de  Pe(;anha  A  Araxá.     .     . 

Companhia  Estrada  de  Ferro 
Oeite  de  Minas.     .     . 


Companhia  Estrada  de  Ferro 

Muzambiflho      .     .     . 
Juiz  de  Fora  :i  I'iau     . 


Comiianhia  Industria  Lavonra 

é  Á'iagáo  de  Macabé  .     .     . 
Companhia  E.    de  F.    de  Rio 

Benito  á  Cabo  Frió  .     .     . 
Empresa    da    E.    de    F.     do 

Ribeiráo  ao  Bonito    .     . 
Companhia    Mogyana   de    E 

tradas  de  Ferro     .     .     . 

Norte  de 


19  de  Diciembre  1853 
7  de  Abril  1883 


ló  de  Diciembre  188S 

2.1  de  Abril  188iJ 
l,->  de  Setiembre  1883 

12  de  .Tullo  18»  1 
lü  de  Diciembre  18KS 


22  de    Febrero  1875 

28de  Noviembre  IWIi) 

30  de  Abril  187:t 

II  de  Octubre  IS!)I) 
l,"de  Setiembre  1880 
13  de  Noviembre  1881 
211  de  Diciembre  1873 
21  de  Febrero  1872 

15  de  Diciembre  1888 

19  de   Octubre    I8,s« 


13  de  Noviembre  1872 
in  de  Setiembi-e  1873 


Companhia  E.  d 

San  Paulo    . 
Companhia   Estrada  de  Ferro 

Soracabana       

Companhia     Viacjao     Férrea 

Sapucahy     

Comiiagnie   General  des  che 

mins  de  fer  Bresiliens    .     . 

The  bouthern  Brazilian  Rio 
(irande  do  Sul  Company 
Limited 

The  Brazil  Oreat  Southern 
Railway  Company  Limited. 


;;  de  Enero  1888 

.10  de  Junio  1870 

26  de  Abril  1800 

21)  de  Noviembre  1872 
l."de  .Tunio  1874 

11  de  Agosto  1871 
lüd      iNcAir.  I:r 
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ipil 

1 4-1  ¿ 

GAR.VNTÍA 

CONDICIONES 

TÉCNICAS 

EXTENSIÓN    EN    KILülIETEOS 

"o     ■§ 

r"^ 

5 

1 
5 

í'^ 

1 

si 

1 

■a 

Totid 

8.607.582 

8.736.000 

7 

lm.60 

•SOOm.OO 

1.25 

123.340 

123.340 

1.44(j.9l)0 

1.446.900 

6 

lin.OO 

120m.00 

1.00 

83.000 

83.000 

7.-04.182 
677.844 

7.0Ü8.0CO 
396.503 

7 

- 

3.33 

315.000 

34.cnj 

300.000 
138.000 

oi5.o;)0 

172.000 

fl47.7flO 

B.507.3U» 

8CT.IÍ40 

947.700 

3.795.544 

677.841 

6 

■• 

lOTm.iK) 

2Í50 

42.000 
142.000 
-O.OfW 

23.000 
231.000 

208!  000 

65.000 
393.000 
278.000 

7.862.400 

0 

lin.OÜ 

lOSm.OO 

3.C0 

■  • 

81.100 

395.900 

480.000 

1.392.3tlO 

2 

' 

- 

" 

85.a)0 

85.0ai 

1.474.200 

6 

'• 

90.000 

90.000 

5.208.840 

6 

_ 

331.000 

331.0i)0 

.39.¿24.lli2 

13.ÍÓI.603 

6 
6y7 

Im.lOil; 
0.93:  0  66 

1.470.855 

66.50» 

92.00» 

2.000.000 

2.092.000 
1.337.333 

8.460.401) 

8.462.406 

6 

SOni.OO 

3.00 

170.000 

288.000 

■■    • 

170.000 
288.000 

3.737.8I>1 

18.549.111 

Oin.76 

377.000 

140.0ai 

532.000 

Ít28.000 

1.S77.000 

«76.0!t6 

2.453.615 
1.1%. '.111 

1.370.187 

976.096 

3.272.978 

2.06i'.648 

650.772 

4 

7 

7 

IniioO 

Soiñ.OO 
lOOm.OO 

80m.(i0 
lOOm.OO 

2;()0 
2.50 

3.00 

eüooo 

74'.260 
28.3S0 

143.100 
24Ü0Ü0 

osiooo 

w 

143.100 
Bl.OOii 

242.i>Xi 
74.2611 
93.360 

1.2GIÍ.174 

1.266.174 
819.000 

6 
6 

^ 

44.000 

1.1.280 
75.000 

57.28(1 
73.00(1 

9«4.266 

994.266 

6 

32.00) 

28.70J 

6Ü.70(I 

10.427.665 
1.258.108 

11.418.9G7 
1.258.108 

6 

7 

Im.OO 

83in  nn 
120m.OO 

3.03 
2.75 

740.000 
52.000 

390.000 

I.130.00I) 
52.0011 

8.-8á.i)84 

2.722.35B 
(   2.982.517 
(12.722.346 

6 

■^) 

6 

" 

SOm.OO 
lOlm.OO 

2.00 

37U.O0O 

166.211 

776.700 

200.000 
366.020 

166.214 

1.352.700 

366.920 

12.il4.21l) 
3.:ii.t.0U8 

6.271.65! 
3.011. -9S 

] 

- 

75111.00 
ICuiii.OO 

3.30 
2.00 

231.000 
116.620 

138.240 

72.200 

141.440 

116.620 

8.193.114 

7.377.798 

7 

- 

I20in.0l) 

3.  IX) 

283.000 

283.Oi.HI 

3.831.22.-) 

3. 276.000 

6 

•• 

175.000 

175. OOO 
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Rio  Gruido  ilt-l  Siiil. 


l'araná  y  lün  «¡nm- 
de  del  Sud.     .     . 


Porto  Alegre  á  Nuevo    Am 

biirRo.     ,     .     .     .     .     . 
De  Ytaiiuy  á  tan  Angelo  . 

.Santa  María  á    Cruz  Alta. 

'Torres  i  Porto  Alegre.     .     .: 

[San  Gerónimo  S  la  Sierra  del 
Herlial  y  ramal  i  la  linea 
de  Bagé  á  Cacequy   .   ' .     . 

Pelotas  á  las  Colonias  de  San 
Lorenzo  


_  —  I:i0  de  .Julio   de  18<>9 

(The    lirazil  Great  S.mlliern) 
1     Railwav  Cnnipany  Limited.!  — 

iConipagnie    de     CluMniíis    de 

Fer  !^iid-liuest  liré.^'iliiMi»    .  y  de  Noviembre  1889 
¡Companliia    nniáo    ImliistriaL 

dos  listados  do  Brazil 


llfl  de   .Tulio  de  1890 


CompanliiaE  de  K.y  Minas  del 
San  Gerónimo :2J  de  .lulio  de   1890 


•  á  Cruz  Alta . 


,      ciicipiu     . 
„._,,.         r>i   \San  Krancisc 
Santa  Catalina  yUlo  ,;.^„.,,¡i„^    Uf 


UraudedelSud.    . 


Estreito    y  San    Franeisco    á 

Ciicipiu 

'seo    á  Blunieneau. 

., Bru.suué    V    lUuuie- 

•/     neau   '.     . 

'  Variante  de  Porto  Bello     .     . 
lilumeneau    para  Lagea     .     . 

fUlieratia  á  Coxim 

•'"y*^ Catalao  á  Paünas      .     .     .     . 

Gavaz    .  v      Mattol 
(íro.-iso  '.     .     .     . '("atalao  á  Matto  Grosso     .     . 
^Anu-ayú  A  Simáo  Diaz.     .     . 

Sergipc I 

'Ramal  de  Capella     .     .     .     . 


Empreza  Industrial  é  Cons- 
tructora do  Rio  Círaude  do 
Sul 

Companliia  Uniáo  Industrial 
dos  Estados  do  Brazil     .     . 

Companhia  Estreito  y  San 
Kiancisco  á  Chupin  .     .     . 

Id.     id.    id.     id 

Id.     id.     id.     id 

Id.     id.     id.     id 

Id.     id.     id.     id 

Banco  l'iiiao  de  San  Paulo    . 


Companhia  Bra'ileira  de   Es 

tradas  lie  Ferro  é  Navegatao 

Id.     id.     id.     id.      .     . 


13  de  Enero  de  1889 
9  de  Noviembre  1889 
16  de  Octubre  1890 


:  de  Agosto  de  1890 


LÍNEAS    SIN    GA 


Pernambuco  . 


Minas  Geraes 


Rio  .laneiro  . 


.Recife  á  Caxaugá      .     . 

'Reeife-Olinda-Beberit 
■■Ribeiráo— Bonito.     .     . 

/Ytatihense 

,laragu.í  — liebedouro  . 
.lOuro  Preto  APeganlia  . 


Campos— San  Scbastiáo 
i  Macahé— Campos.  .  . 
V'^aiitn  Antonio  de  PAdua 
•San  Kidelis  .... 
(Rio  de  .laneiro  á  .Mag>'. 
'Corcobado 

ySaiita  Anna     .... 

.  l'iiiao  Valenciana     .     . 

Rodeio— Vassouras  .     . 


Companhia  de  Obras  Públicas 
e  Empiezas  d»  Estado  de 
Minas  GerSes 


Companhia  Ferrocarril  y  Ho- 
tel del  Corcobado.     .     .     . 


:)()  de  Octubre    181i;t 
3á  de   .lulio  de  I8«8 


fi  de  .lunio  de  1891 
4  de  Setiembre  lHti9 
:i  de  l'ebrero  1870  ) 
■J3  Diciembre  187ii) 
8  de  .lunio  de  1^78 
1  de  Noviembre ;  88S 

7  de  Enero  de  1882 
•2A  de  Junio  de  1S79 
27  de    Abril  de  1860 
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GARANTÍA 

C  0  N  U  I  C  1  0  N  E  S 

EXTICNSIllN    EN    KILÓMETROS 

■'■" 

- 

"t     ^ 

■? 

J 

= 

í  ¿ 

5              s 

~z 

■i  o' 

? 

= 

■í  s 

z,             -^  ¿ 

-= 

£ 

Total. 

>í 

e; 

:^ 

*^'~ 

í                ; 

■^ 

í 

:¿ 

"■ 

^ 

1.119.41- 

982.800 

7 

Im.OO 

2jOiti.&0 

2.00 

43.(X)0 

43.0C0 

5.841.384 

6 

'• 

356.800 

35«.8;i> 

•• 

2.627.352 

6 

6 

" 

Ifllm.HS 

160.  iOO 

222.  liO 

160.100 
222. 14U 

" 

6 

" 

liOm.lO 

:i.oo 

189.000 

189. 01» 

3.318.ü89 

« 

" 

141.552 

141.552 

« 

" 

lOIm.28 

2.50 

•  • 

1.071.512 

1.400.000 

2.471.512 

U 
U 

•• 

13ÓÍ0OO 

1.8()0.OIW 

1. 800.000 

6 
6 
6 
6 
6 

- 

I40.00O 

3.1.000 

83.0(11) 

l.ÜOÜ.OOO 

80ü!oflll 

388.000 
I.(«0.ÜÜ0 
800. oai 

6 

» 

1. 800.000 

1.800.000 

:i.2U2.29ü 

6 

'• 

ciir,.2:n' 

(  80.174 

195. 4.j;-! 

160.901.566 

192.013.826 

5.649.239 

i.080.329  5.915.771 

8..583.S94 

J4234233 

RANTÍA    DEL    ESTADO 


716. 0(V: 
210.0011 
;«7.078 
240.11' 10 
140.000 


6..'>fl»  706 

965.250 

1.08 '..".5 

330.888 
1.640.926 

868 


■• 

Im.io 
llll.iO 

60m.00 
120m.l'0 

1.30 
3.511 

20.000 

•  12.000 

52. 1100 

i9.roo 

10.000 

sA'.ooo 

lm.(»> 
Om.95 
(Im.OO 

(      " 

120m.00 
1511111.01» 
lOlni.iW 

l'.bO 
2  50 

lÜOItO 
96. SK) 
B2.7I0 
76.000 

.. 

60. roo 

288.000 

Im^CO 

lni.10 

Uní. 66 

220m.C# 
12lin.m 
104111. 10 

72111.011 
45111.00 

1.50 
30. (» 

3..5fi 

88.0(0 
3.720 

(10.700 

as.HTO 

6.00Ü 

:: 

2ll.0(« 
U'.ÍKJO 
60.0110 
19  (lOO 

lo.axi 


318  0(0 
18.900 
96.500 
92.710 
76.0(K> 

88.0,KI 
3.720 
60.700 
63.350 

6.0OO 
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FECHA 

ESTADOS 

FERROCARRILES 

CONCESIONARIOS 

Pli    Li  CONCESIÓN 

Comercio  y  Rio  de  las  Flores  . 

2B  de  Junio  1874 

Alcántara— Marica   .... 

—                          — 

— 

Ramal  Bananalense,     .     .     . 

—                          — 

31  de  Mayo  1880 

Quisania 

Concesión  provincial    .     .     . 

— 

Rio  Bonito  í  .hiturnahiba    . 

—                        — 

— 

Tijuea 

Companhia  Estrada  de  Ferro 
da  Tijuca 

7  de  Noviembre  1891 

Cruzeiro  á  Santa  Cruz.     .     . 

Companhia  Estrada  de  Ferro 

Kio  Janeiro  .     .     . 

Lavoura,  Rio  é   San  Paulo. 

4  de  Julio  1891 

iBotafogo  á  Angra  dos  Reis    . 

Companhia      Via(;áo     Férrea 

Zapucahy     

14  de  Febrero  1891 

Principe  del  Oran  Para    ,     . 

The    Rio    de     Janeiro     and 

1     Northern  Raihvav  Company 

'     Limited 

27  de  Abril  1852 

Norte Id.    id.    id.     id 

— 

Comercio    á    San     Francisco 

Empresa     de    Meihoranientos 

Xavier 

no   Brazil 

— 

Santos  á  .Iniuiiahy 

Sau  Paulo  Raihvav  Bompanv 

Limited 

2li  de  Abril  18.56 

Ituana 

Companhia  Ituana    .... 

— 

Paulista 

Paulista.     .     .     . 

28  de  Noviembre  1808 

i 

Rio    Claro  a    San    Cirios   del 

Rio  Claro  S.    Paulo  Raihvay 

Piuhal 

Company  Limited.     .     .     . 

4  de  Octubre  1880 

San    Paulo     ,     .     . 

Rio   Pardo 

—                        — 

— 

Tanbate  Tremembé.     .     .     . 

—                        — 

— 

Santos— San  Vicente    .     .     . 

—                        — 

— 

I 

San  Paulo— San   Amaro     .     .  ¡           —                        — 

— 

Paraty  á  Iguapé j  Ingeniero    Silva    Lara  y   Dr. 

:                      ' 

1     Pedro  de  Barros    .... 

— 

Tanbate  á  Ampam  .     .     .     .'\d.     id.    id.    y  Roberto  Xar- 

San    Paulo.    Minas, 

mantOE 

— 

(iayaz      y    Matto 

Grosso  .... 

Fontal  á  Matto  Grosso.     .     .¡.Juan  Carlos   Leite    Penteado 

Paraná    and    Matto 

y  otros 

19  de  Setiembre  1891 

tirosso  .... 

Ponta  Grossa  á  Corumbíi.     .;Fco.  da   Silva    y    ChristiaJio 

Coutinho 

17  '■ 



Madeira  á  Guaparé  ....  1  Companhia  Ed .    de  Ferro  de 

¡     Madeira  &  Guaparé    .     .     . 

30  de  Mayo  181)1 



Recife  al  Pacifico,  Línea  inter- 

Mello Bárrelo.  Murinelly,  Mi- 

nacional,  construida  en   el 

rándola  y  Castro  .... 

17  de  Octubre   1891 

territorio   Chileno   y  en   el 

Argentino,  estudiada  defini- 

tivamente en  el  territorio  de 

la  República  0.  del  Uruguay, 

estudiada   cu  mas   de   l.OUiJ 

kilómetros   en   el  territorio 

del  Brasil  y  por  estudiar,  en 

el  territorio  del  Rio  Grande, 

V  en  los  Estados  de  San  Pan- 

id.   .Minas,  (íeraes,   Bahía  y 

Pernambuco,p  rnxiraamente. 

RESUMEN 


Lineas  del  Estado 

Lineas  con  garantía  del  Estado. 
Lineas  sin  garantía  del  Estado  . 
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CONDICIONES 


EXTENSIÓN    EN    KILÓMETROS 


6) 


bSíi.lOO 
483.320 
Í41.015 


2. 604. 987 
424.-10 
115.830 
115.830 
231.660 


SOm.i 
80m. 


3.00 
1Í25 

iláo 


(lm.60    603m.ai    10.16 
(Im.eO    241m.OO      2.50 


lm.60    SOlm.üO 


35.650 
38.  (X» 
2SI.00O 
35.000 

8.;;oo 

13.014 


8.000) 
131.000) 
283.001) 
•Mi.ím 

264.61 
36.000 
9.Ü0Ü 


1.880801    207.31 


2U.0OO 
18.314 


:.5I»I 

.32.S 


160.0011 
139 .000 


264.617 
36.0IK) 
9.0(K) 
9.0fiii 
20.a«l 


450 .iWi    450.000 
200.000    200.000 


1.800.000 
1.400.000 
400.000 


203. 3ip  S.018.000 


1.800.«HI 
1. 400.000 
400.C(.ll 


2.600.O0O 
103154.55 


GENERAL. 


iio.noi.052 

160. OBI.. 566 
a4. 133.372 

iy2.ÓÍ3.826 

2.744.380  1.010.1.57 
5  649.239  4.086.329 
1.886.801     207.314 

1.B49.S32 

S.91.5.771 

203.340 

8.o8a894 

8.018.000 

5431379 
21234233 
1031.54.55 

31)5.596.100 

192.013.82H 

10280420  5.333.800 

7.768.943 

16601891 

.3998406; 
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FEREOCARRILES   EN  EXPLOTACIÓN  EN   1892 


KERliOCARRIMíS 


RESALTADO      FINANCIERO 

DK    l.X   T'Xrr.OTVUIÓN 


Del  E»tado 

liatiuití 

Cnmocini— Sobral— Ypii. 
Central  Pernambueo  . 
I'alnuiri's  á  San  Eco. 
Faulo  AffoiiHd.  .  .  . 
Ala^oinlias   á  San  I''co. 

Rio  cié  Oro 

San  Amaro-.laci'i.  .  . 
Central    del  lirasil  .     . 

P. Alegre  áUrngiiayana. 
fiíu-ttiíthlnit  por  rl  KntaUo 
Natal  á  Nova-Cruz  .     . 

Conde  d'líu 

Ret'ife — Palmares  .  . 
Recite — Liuioeiro — Tim- 

banba.  .... 
Ribera;»  á  Tíonito  ,  .  I 
Maii'io— Imiieratnz  .  .1 
liahia-AlaKuiíilias  .  .1 
Alafíoiiiliiis-Timbí)  .  . 
Central  de  Paliia.  ,  .  I 
Nazarefli  Santo  Antonio 
Tram-Road  Nazaretli 
Caravellas  Pliiladclplii 

(1«87!  

Jtapemirini  Alegre  . 
Leopoldina.  .  .  . 
Minas  y  Rio  .  .  . 
Oeste  de  Iliuas  .  . 
Juiz  de  Fora  á  Pian 
S.  Isabel  do  Rio  Preto 
Enseiido-Areas     .     . 


'.m.li'- 
Im.ÜO 


tral  M: 
ilicii;io  A  Bonito  . 
og\ana'línea  jirin  l^Si 
rabian  ti  na  ,  .  . 
iroeabana  .  .  . 
iraiiagná—  Curitvba- 
I.apa  ....'. 
ii'vesa-Ciiristina     . 


24.(11111 

lü.siiy 

S.Sfil) 

3'!.ir,i 
.".■...•i  11 

;í'1.2k7 
31.0a7 


11.853 
■2.2!)7 


■  O  24,H14 
(1  IÍI.H37 
U|l4..'>!<ü 


112  "  O  2o.ono 

7ü  '■  U  12. £«!.•> 
471  "  O  26.ít3'^ 
17U  '•  n[49.7H7 
377  '•  Oii).(i53 
IH.dill 


74  -  5 
2X  "  4 


.■i2  "  O 
r4(l  "  O 


iíaí 


l^naraiiim  á  Itaqiiy  .     . 

Sin  fjarfintla 
Reciff — Ciixangá.    .     . 
Macalie— Cattipos.     . 
Sanh.  Anlonií)  de  Padua 
Rio  .laiirh-,,  i  Mage.     . 
PrinriiM-  d.dUran  Para. 
Sanios    .-i  .Inndialiv 
Itnana  (18S(i)  .... 
PauMsta  (1SS8)     .     .     . 
r,  io  Claro 


Im.OO 
Im.KO 

.(JO, 


.2 

.iré  "  o 

231 


;í3.o."iu 

!2.í<70 
Ifi.SSO 


21.1ÍI4 

23.3.MI 

(III. («1(1 

"(20.2  2 

(I  30.3-'K 

2s;i  '■  n  2H.!i:í 


I7ü  "  o 
I 


0(17 


1.351.5 
352.2 
5.1 

7.8;  2.i;i5.() 
(íhh.h 

.3 


95.3(i4 
2.1. 2in 


I  7.837 


1.241.H 
2.327.2 


5.875.3 
I.4I5.C 


438.0 

7(lti.8        8!)5.(! 

5.(i()5.4    3.8«2.- 


3.585.6 

1.019.1 

2.4118.2 

488.1 

1.198.3 


1.4i7.(i 

3.51)8.3 
1.159. ti 


3.(1811. 
1.913. 


3!)4.3 
1.319 


3.Í.34.5 

:>.üa5.8 
!i  179.0 
1.2fj5.0 
7.244.0 
1.548.2 


2,963.8 

834.5 

2.3S2.1 

922.1 

9t<;.9 


920.0 

2  H41.(l 

71H.4 


076. 
2.G24.8 

1.221.1 

1.378.5 
5ÍÜ.3 


1.841.5 


2.022.5 

3.04 

86.8 

0.27 

1.802.6 

2.49 

619  8 

2.03 

184  6 

0.G3 

26.1 

O.Oü 

210.4 

0.85 

312.0 

1..56 

.527. 

2.00 

867.3 

1.74 

443.2 

4.()0 

^ 

^ 

186.9 
1297.8 


1.267 
2.200.4 


14.90 
3.00 


3.107.1 

18.646.7 

S79.0 

3.326.0 

bivJ.O 


1.898.7'  5.10 

5.533.1!  5.8(1 

3117.  I  1.18 

3.91  S.n  1.1.04 

7í2.3|  7.32 


829.8 
59.0 
161.8 


República  de  Chile 


CAPITULO  IV. 


FEBROCSeeiLES  OE  CHILE 


La  sinopsis  estadística  de  Chile  correspondiente  al  año 
de  1891  detalla  los  ferrocarriles  que  hasta  ese  año  se  ha- 
bían librado  al  tráfico  público  y  los  que  estaban  en  cons- 
trucción, en   la  forma  que  vamos  á  expresarlo. 

Los  ferrocarriles  del  Estado  est.án  divididos  en  tres  sec- 
ciones, cuyas  longitudes  son  las   siguientes : 

1.^  De  Valparaíso  á  la  ribera  norte  del  Mapocho, 
incluyendo  el  ramal  de  las  Vegas  á  los  Andes 
y  el    del  Barón  al  Puerto,  kilómetros    .      .      .        '228 

2.'^  Del  Mapocho  á  la  estación  de  Talca  inclusive, 
contanto  el  ramal  de  Jungay  á  Mercado  y  el 
de  Tinguiririca   á   Palmilla,  kilómetros  .      .      .        296 

3.'''  De  Talca  hasta  Victoria,  incluyendo  las  rami- 
ficaciones de  los  Angeles,  Traiguén  y  Talcahuí' 
no,  kilómetros .        582 

Total ilOG 
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El  valor  de  las    secciones    de  ferrocarriles  en     la    forma 

que  fueron   entregadas    por    los  contratistas,    se    maiúfiesta 
en  el  cuadro  siffuieute: 


SECCIÓN 


Lnneituil      V,il<>r  luinl 


l'ieeio  aipilii 
(Ir  iiu  kilii- 


De  Valparaíso  á  Quillota 


Klms. 
65 


Quillota  á  Santiago 129 


Las   Vegas  á  San  Felipe 

Sai)  Felipe   á  Los  Andes  ....        | 

Santiago  á  San  Ft-niando 

San  Fernando  á  Cuvicó 

mal  do  la  Palmilla 

Curicó   á   Talca ! 

Talca,  Cbilláu  y  de  San   Rosendo   á  An-i 


Chillan  á  Talcahuano 


80 

15 

134 

ÓL 

4n 

G5 

18G 


4  094. 9W 
G.991.9G0 
i  459.076 
'<  453.958 
5.000  000 
1.378. 4 ÜO 
422  285 
1.8G9.0G1 

6.708.941 
!4. 917. 256 


85.361 
54.201 
15.302 
30.263 
37.313 
27.028 
9.820 
28  754 

28.070 
26.430 


El   costo  de    los    ferrocarriles,    en   los    años    de     1889    y 
1893  se  detalla  e.i  el  cuadro  qu3  sigue: 


V¡a  permanent  ..... 
Eijuipo  del  tráfico  .... 
Mae.stranza  ..... 
Existencia    en    almacenes    y    re 

puesto   de  equipo. 
Muebles  y  útiles     .... 

Valor  de  lo.=,  ferrocarriles 
Existencia  en  caja. 
Cuentas  por  liquidar  y  deudores 

Total 

Las  entrada.s  alcanzaron  á. 

Los  gastos  del  tráfico  á 

Lo  queda  un  producto  liquido  de 


ÍSS9 

4 1.998. 492. 89 1 

8.299.076.19 

424.561.08! 

I 

1.175.806  60 ' 
228.891.75 


4Í.J10  633.76 

10  IOS  117.47 

443.015.49 

1.211.892.35 
279.852.1 0 


52.126.829.11 

181.688.67 

1  569. 963. 29  i 


53.878  470  07 '_S 

^ 87000. 8307i4  "S~ 

0.911.940.04    " 


50.453.511.2::; 

7I5.!:26.84 

1.0.58  310.40 

58.827^ 348.47 

'~S.482.:TO.5T57 

0.953.6'10.17 


1.148.890.10    .í       1  ;r¿S.6l5.40 


Los  gastos  del  tráfico  fueron  en  1889,  el  85,  74  o/"  de 
las  e.ttradas  y  en  1890,  el  81.  93  o,'".  El  producto  liquido 
fué  e.i  1889  el  2.  13  „/"  del  capitil  de  los  ferrocarriles  y 
en  1890  alcanzó  á  2.  70  „/". 
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Contribnyoron  ¡i  formar  las  entradas : 


Pasagps 

Curjíd       ....... 

K']iiipijo(;  y  encomiendas. 

Hc)(lp,y;:l¡« 

Piísajes  V  fl-tp.s  del  Gibierno. 
Boletos  de  tmiiporadn  y  tarjeta: 

lie    abo:io 

Dni-.-ahos  de  muelle  ... 
Cüig.i  y  di;scar>i;a  d.T  carros. 
Tr.  lies  especiales.  ... 
Lihvetas  d.a  pasajes  y  encomien 

Jas.  

Total 


s 

2 

G71 

Ü13.40 

$ 

2 

701 

784 

SO 

" 

4 

r,r)o 

.SOl.rii 

4 

527 

.  ISi) 

47 

!•' 

3J7 

36:!  8) 

" 

327 

..v>0 

87 

'i 

4.T 

1(17.10 

" 

4.5 

021 

76 

" 

4-2:í 

21G  00 

" 

(;')2 

í)'.>3 

82 

" 

4G 

S-I0.50 
6.00 

" 

5G 

G87 

12 

80 
00 

" 

20 

201.02 

■' 

23 

7'tr> 

12 

iS 

600.10 

" 

10 

839 

93 

'' 

4-20.00 

" 

490.00 

S^ 

s.ofj:) 

830.14 

.« 

8 

482 

305 

57 

Y  los  trastos  del    tráfico: 


De    Administración      ... 

Liiconintivas 

Carruajes 

ÍJarua 

Mae.ítranza  .  .      .      .      .      . 

Esi  aciones 

Conservación  de  via  y   edificios 
T.ital 


S  lo.-,.G74.53 

"  2.168.061.17 

«  320.660.7-1 

"  1.191. '.176.38 
142.717.38 

"  4.50.408.04 

"  1.932..3Sl.S(i 

"§  (¡.'.«U. 940. 04 


ISUO. 


p, 

.5:í5 

.3.35.12 

2.567 

629.29 

" 

36:> 

997.. 50 

" 

1..302 

321  07 

>' 

159 

718.72 

" 

504 

265.0.; 

" 

1.520 

423.44 

8 

6.9.j.¡ 

690.17 

Ha  contribuido    cada  seccióa  á  formar  el  total   de    entra 
dos  con: 


1.-''  Sección. 


Total. 


$  2.457.107.33  $  2.63.3.052.07 
"  3.587.-222.20  "  3.733.398.25 
"    2.016.500  61     "    2.113.355.25 


S   8.060.830.14     S   8  482.305.57 
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La  proporción  en  que   han  entrado  á    formar  el  producto 
total   del  tráfico  los  pasajeros  y  carga,  se  vé  á  continuación: 


Pasajeros     . 
Carga     . 
Equipajes     . 
Pasajes  fiscales 
Varios    . 


1SS9 


33.14  "/u 

32.91  o/o 

55.84  " 

53.37  " 

4.06  " 

3.86  " 

5.26  " 

8.17  " 

1.70  " 

1.69  " 

100. 


El  movimiento    de  pasajeros  alcanzó  á: 


o/o     100.        o/„ 


l.n  Sección  . 
2.'^  Ídem  . 
3.''      Ídem  . 


1889 


18'JO 


1.408.806     1.480.637 
1.708.706     1.142.126 


871.365 


959.075 


3.988.877     3.581.338 


La  carga  movilizada   á: 


1."  Sección. 
2.''>  Ídem  . 
3.'^     ídem    , 


Total . 


1SS9 


Quintales  méhic.     Quintales  mcfric 


6.494.331  6.690.530 
4.875.921  5.260.962 
4.509.446       4.720.753 


15.879.698     16.672.245 


El  movimiento  habido  de   carbón,  madera  y  trigo,  repre- 
senta la   tercera   parte,    ajiroxiraativameate,    del    número    de 
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quintales  métricos  movilizados  durante  el  año  último,  como 
se   vé  : 


Carbón 
Maderas 
Trigo . 


2.317.131  quintales  mét. 
1.306.071  "  " 

1.538.632  "  " 


5.161.834  quintales  mét. 


El  producto  kilométrico  por   pasajeros    y   carga,    durante 
los  años  de  1889  y    1890,  fué   el  siguiente: 


lSf>9 


Tren  kilométrico    .... 

Vehículo  kilométrico  . 

Tonelada  kilométrica  . 

Pasajero  por  kilómetro     . 

El  carbón  consumido  en  los 
mismos  años  fué   de 

Por  un  valor  de    .       .       .      . 

El  término  medio  de  kilogra- 
mos de  carbón  consumido 
por  cada  cien  kilómetros  ha 
sido 


$    1.136 

$ 

1.295 

"     0.125 

íi 

0.118 

"    0.0191 

u 

0.0198 

"    0.0211 

Lí 

0.0213 

toas.  113.521 

tons. 

125.177 

$  1.442.087 

$ 

1.561.615 

1.663 


1.643 


El  uúuiero  de  locomotoras,  carros   y  coches    en    servicio 
fué   durante  los  años  18S9  y  1890,  como  sigue : 


Locomotoras 
Coches   .... 
Carros    de  equipaje 
"  "     carga    . 


129 

192 

43^ 

2.339^ 


153 
202 

2.862 
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El  total  de  kilómetros  recorridos  por  las  locomotoras, 
caiTos   y  coches  eii   servicio  fué  de: 

irjSO  ISOO 

Locomotoras       .      .      .        6.432.35G       7.1G1.G91 

Coches     11.252.301     12.208.006 

Carros     ....     52.397.108     59.669.209 

JSS'J  ISHO 

Los  telegramas  trasmitidos  ]3or 
el  telégrafo  de  ¡os  ferrocarri- 
les en  servicio  de  la  Empresa, 

ascendierou  cá 813.376       1.022.642 

El  número  de  palabras    á      .      .      16.175.200     20.925.342 
Los  telegramas  particulares  f  uei-on  2 .  780  2 .  604 

por  un  valor  de $      985  32     S      901.68 

El  número  de  oficinas  que  fun- 
cionan  llegó  á 119  131 

Y  el  de  teléfonos 60  75 

El  ferrocarril  de  Chañüral  á  los  minerales  de  Animas  y 
Salado,  cuya  extensión  es  de  65  1/4  kilómotros,  fné  adqui- 
rido por  el  Gobierno,  por  la  suma  alzada  de  350.504  pesos 
23  centavos  y  se  entregó  al  servicio  en  21  de  Enero  de 
1889. 

El  sostenimiento  de  este  ferrocarril  demanda  un  fuerte 
desembolso  al  Estado.  En  los  once  primeros  meses  del 
año  de  1890  tuvo  un  gasto  de  82.367  pesos  70  centavos,  y 
las  entradas  fueron  sólo  de  55.686  pesos  88  ce.itavos,  lo 
que   arroja  una   ]iérdida   de  26.680  pesos  82  centavos. 

Se  ha  llegado  al  co.ivencimiento  de  quo  no  reúno  condi. 
clones  para  que  pueda  ser  exi)lotado  por  el  Estado,  por. 
quo  e:i    u.ux    explotación  tan    reducida    le    es   sólo   dado    á 
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la  industria  particulnr  realizar  economías,  que  se  escapan, 
á  la  acción  de  aquél.  Se  le  lia  puesto  en  muy  buenas 
condiciones  de  servicio,  mediante  un  gasto  que  asciende  á 
más  de  100.000  pesos,  y  dotado  del   equipo  necesario. 

Se  lia  autorizado  al  Presidente  de  la  líepública  para 
invertir  hasta  la  suma  de  1.500.000  pesos  en  la  adquisición 
por  medio  de  propuestas  públicas,  de  trescientos  cincuenta 
carros  bodega,  doscientos  de  reja,  cien  carros-cajón  de  cua- 
tro ruedas  y  setenta  y  dos  pares  de  ruedas  para  coches 
de  pasajeros,  para  el  servicio  de  los  ferrocarriles  en  actual 
explotación. 

E.i  el  presento  año  el  presupuesto  administrativo  do  los 
ferrocarriles  del  Estado  asciende  á  la  suma  de  8.826.176 
pesos. 

Las  líneas  corrientes  de  Ferrocarriles  particulares  son, 
principiando  ])or  el  Norte : 

KLMS. 

Desde  el  puerto  de  Arica  ál  a  ciudad  de  Tacna.      .      .  63 

"  el  puerto  de  Pisagua  á  Tres  Marías,  90  klins. 
y    ramales    áAgua      Santa    y    Puntunchara  y 

desvíos 106 

"  el  de  Iquique  á  Tres  Marías,  109  klms,  á 
Virginia    31     klms,      ramales    á    Bodegas     y 

desvíos 194 

"       el  do  Patillos  á  Salitreras  del  Sur    ....  93 

"         "    '•    Mejillones   del   Sur    al  Mineral    de  Cerro 

Gordo •      .  29 

"  el  de  Antofogasta,  por  Salinas  de  Dorado, 
liasta  el  pueblo  de  Calama  y  que  continúa 
hacia  el  este,  en  dirección  de  los  depósitos  de 
forato  de  Ascotán  on  los  límites  con  Bolivía, 
y  que  deberá  seguir  por  algunos  kilómetros 
al  interior  de  ésta,  hasta  el  rico  mineral  de 
plata  de  Huanchaca 440 
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Desde  el  de    Taltal  á  Cachiyayal  ó  alliefresco.      .      .  82 

^'       "    "    Caldera  á  la  ciudad  de  Copíapó,  bifureán- 
dose  á  los  minrrales  de  Puquios,  á  San  Antonio 
de  Apacheta  y  á  Chañarcilla    ó    Juan    Godoy.       24:2 
"     el  de  Carrizal    Bajo    á    Carrizal  Alto,    via     de 
Barranquilla  3'  Canto  del    Agua,  36  klms,  y  de 
aqui  otros  45  al  mineral  del  Cerro  Blanco  al  este.         81 
"       el  de  Coquimbo  á  la  ciudad  de  la  Serena    y  la 

Compañía 15 

"        el  de  la  id.    á    la   ciudad  de   Ovalle  y  ramal  á 

Tanulcillo 123 

"       el  de  la  Serena  á  Elqui    ó  hasta  el  pueblo  de 

Rivadavia,  al  este  de  la  ciudad  de  Vicuña.      .  78 

"       el  de  Tongoy  al   mineral  de  Tamaya    ...  55 

"        "   "  Laraquete,   en  la    bahía  de  Arauco    á  las 
minas  de  carbón  de  piedra  de  Quilachauquiu   y 

Maquegua 40 

"       el  de  la  ciudad  de  Santiago   á  Pirque   ...  21 

Total 1662 

KLMS. 

Hay  igualmente  otros  cortos  ferrocarriles  al  servicio  de 
los  establecimientos  carboníferos  de  Coronel,  Lota,  Lebu, 
etc.,  y  un  tranvía  ó  ferrocarril  de  sangre  de  6  á  C  kiló- 
metros entre  el  puerto  de  San   Antonio  y  Boca  de  Maypó. 

En  las  ciudades  de  Santiago  y  de  Valparaíso  se  extien- 
den cómodos  tramvías. 

En  la  ])riraera  la  extensión  de  las  varias  líneas  que  cor- 
ren sus  calles  pasa  de  (50  kilómetros,  y  en  la  segunda, 
á  poco  más  de  10.  Igual  servicio  se  ha  establecido  en 
las  ciudades  de  Concepción,  Copiapó,  Chillan.  Limache, 
Rengo,  Quillota,  San  Felipe,  Santa  Rosa,  Serena,  Talca  etc. 
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El  movimiento  de  pasajeros  que  tuvo  en  el  último  año 
ferrocarril  urbano  de  esta  ciudad,   fué   como  sigue: 

l.-i  clase     ......      18.215.040 

2.»     " 14.171.913 


Total 32.386.953 


Fuera  de  éstas  vías  de  comunicación,  se  cuentan  en 
Chile  sobre  800  caminos  públicos,  cuya  longitud  total  no 
baja  de  66.000  kilómetros ;  2.000  idem  vecinales  y  trochas, 
atendidos  por  los  municipios  y  particulares,  con  una  ex- 
tensión de  más  de  40.000  kilómetros ;  y  78  cursos  de  agua 
navegables  con  más  de  4.600  kilómel^ros  de   largo. 

Para  el  mantenimiento  expedito  de  los  caminos  públicos 
su  prolongación  y  apertura  de  otros,  y  el  de  las  vías  flu- 
viales, se  destinó  de  fondos  nacionales  ])ara  189U  una  suma 
de  800.000  pesos  y  550.000  para  el  año  en  curso.  Cuidan 
de  la  inspección  y  ejecución  de  esos  trabajos,  puentes,  edi- 
ficios y  demás  construcciones  nacionales,  una  dirección  de 
obras  públicas  y  un  cuerpo  correspondiente  de  ingenieros 
civiles. 

Líneas  férke.\s  en  construcción 

El  siguiente  cuadro  dá  á  conocer  el  nombre  3-  estensión 
de  las  líneas,  los  ingenieros  encargados  de  la  construcción 
y  el  ancho  de  la    trocha   de  cada  una : 
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Edii.ai-ílo  Barriga. 
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71.0 

1.1  iO 

Santiago  ^Moiitt  V. 

" 
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"            u               u 
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íi 

Panal  á  Cauqiienps   .    . 

40.4 

1.(18 

Isaac   Wontt. 

u 

Coihufi    á  Mulclién.    .    . 

41.4 

J.(ib 

arlos  Hermán  M. 

11 

Victoria  á  'J'oltén  .    .    . 

lOU.O 

i.(;s 

Lnis  R.   de   la   Jlahotiére. 

w 
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05  0 

l.(W 

Rirnrdo  MartiiiPz  V. 

" 

Piclii-Ropulli  ó  Osuino. 

70.0 

l.üS 

Jo.-ió  Antonio  Vadillo. 

De  la  línea  de  Santiago  á  Mñlipilla  se  ha  entregado 
á  la  explotado, i  la  parte  comprendida  entre  aquella  ciudad 
y  Chiñiliue.  De  la  de  Pelequén  á  Peumo  hasta  el  río  Cacha- 
poal.  La  primara  con  uia  extensióa  de  48  kilómetros  y 
con   ]8  la   segunda. 

El  movimiento  total  de  tierra  que  según  los  estudios 
habrá  q\ie  hacer,  el  efectuado  hasta  las  fechas  que  se  in- 
dican y  la  longitud  enrielada  durante  el  año  último  lo  ma- 
nifiesta  el  cuadro  siguiente: 
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El  adelanto  qua  recibieron  estas  construcciones  durante  el 
afio  de  1891,  fué  muy  insignificante.  El  Grobierno  de  Bal- 
maceda  comenzó  por  reclutar  á  los  individuos  que  se  ocu- 
paban en  ellas  y  poco  después  se  vio  en  la  necesidad  de 
sus)>euder  les  trabajos,  que  exigían  uu  desembolso  conside- 
rable, porque  el  sostenimiento  del  numeroso  ejército  qne 
puso  sobre  las  armas  no  le  permitía  hacer  otra  clase  de 
gastos. 

Las  fecbas  en  que  se  iniciaron  los  trabajos  en  las  dis- 
tintas líneas  y  en  que  debe  el  Estado,  á  su  vez,  recibirse 
de  ellas;  el  valor  aproximado  de  cada  una,  incluso  el  ma- 
terial rodante  y  edificios,  y  el  término  medio  del  gasto  que 
demanda  la  construcción  de  cada  kilómetro,  lo  demuestra 
el  cuadro  siguiente: 
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De  la  línea  de  Parral  á  Canqueaes  es  contratista  don  Fi- 
del S.  Merino  y  de  la  de  Victoria  á  Taltén,  don  Tomás 
R.  Albarracin.  Las  demás  se  construyen  por  el  Estado. 
Terminada  la  construcción  de  todas  ella?,  se  visarán  las 
cuentas  por  North  and  South  A.  C.  Cy. 

Los  puentes  que  deben  llevar  estas  lineas,  el  número  y 
largo  de  sus  tramos  y  su  extensión  respectiva,  se  vé  en 
seguida: 


NOMBRE 


NOMBRIC    DE    LOS    PÜENTIÍS 


DE      LA      LINEA 


NUMIÍRO  DE  TRAMO.- 
Y    SUS    LAUUOS 


LARGOS 

TOTALES 

(nominales) 


Ovalle    á 
Marcos 


SuítS 


Río  Huaraalata 


I    "     Limari  .... 

Quebrada  Seca.    .    . 

.,..,        .    Til       uEstero  de  Cónchale 

\ilos   a   IllapeURf^  Choapa  .    .    .    . 

y  Salamanca./    ,,     j|,^^^i  _    _ 


3  de 

'2  " 

5  " 

1  " 

2  " 


Calera  á  Ligua 
y  Cabildo. 


\Estero  Litro.  .  .  . 
Blanquillo  . 
Quebradilla . 

Patagua   .    . 


Santiago  á  Me-(       '•       Paico    .    . 

lipilla.   .  .    .(Río    Mapooho  .    . 
r>    ,             .        ..    "     Cachapoal 

„        '■  .Lstero  Je  Malloa 

Palmilla 
cones  . 


Al 


Talca   á    Co 
titución  . 


De  Victoria 
Valdivia 
Osorno  .    . 


"        "    Limahue    .    . 

"        "    Ghimbarongo 

(       "        "    Ligiieiiuo   .    . 

Río  Claro 

'Entero  de  los  Puercos  . 
¿Quebrada  Honda.  .  .  . 
'Río  Maule 

Estero  del  Chanco  .    .    . 

Río  Quino 

lEstero  del  Salto  .  .  .  . 
:'       "       Quillén 

L  "  Cuyunquén  .  .  . 
/  "  Lleguin  .  .  .  . 
'  Río  Cautín 

,    "    Quepe 


50. 
50. 

50. 
40. 


40. 

50. 

30. 

20. 

30. 

20. 

30. 

25. 

50. 

50. 

25. 

4Í.GG 

40. 

GO. 

40. 

2f. 

40. 

80. 

30. 

CO. 

40 

70. 

20. 

25. 

(iO. 

G5. 


150. 
100. 
2.50. 

40. 

50. 

70. 

25. 

400. 

30. 
20. 
30. 

70. 

25 

250. 
400. 

50. 

41  GG 

80. 

60. 
200. 

GO. 

80. 
4'  O 

30. 
180 
200. 
210. 

GO. 

25. 

Gc'. 

65. 
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Rio  HuichahuB 
"  Tementuco 
'  "  Toltén  .  . 
Primar  Lliliüén 
Segundo 
Tercer  ' 
(¿uillén  .  . 
iRio  Cruces 
IRuca  Fichú 

Mulpún  .  . 
Calle-Callo 
Cucuilelpu. 

Collilelpii  . 
Chumpeco  . 
Llollelliue  . 
Río  Biienn. 
Pilraaiquén 
Ciiinco    .    . 


De    Victoria 
Valiü' 
Osorno 


de   50. 
"     40. 


3 

'     50 

'     ¡30. 

'     '20. 

'     20 

•     40. 

'     55. 

'    20. 

'     4il. 

■     20. 

1     "     20. 

•     ',)0. 

•     20. 

■     65. 

2     ' 

•     60. 

1     ' 

20. 

o     i 

55. 

4 


50. 
40. 
150. 
BÜ. 
20. 
20. 
40 
55 
(iO. 
40. 
20. 
20. 
!)0 


120. 

20. 
110. 
110. 
200 


República  del  Paraguay 


CAPITULO    V 


FEBBOCARRILES  DEL  PARAGUAY 


Entre  las  Repúblicas  Sud  Americanas,  la  del  Paraguay 
no  ha  sido  retardataria  para  dar  principio  á  la  construcción  de 
los  ferrocarriles;  provista  de  riquezas  naturales  exhnberantes, 
y  con  un  clima  apto  para  casi  toc'.as  las  producciones  de  la 
zona  tropical,  entendían  sus  gobernantes  que  tantos  y 
tan  variados  productos  naturales  uo  podrían  removerse  é 
insorporarse  á  la  industria  y  al  comercio  activo  sin  las 
facilidades  de  comunicación  que  debían  aproximar  el  interior 
del  territorio  a  las  grandes  arterias  fluviales,  el  Paraná  y  el 
Paraguay  que  bordean  su  periferia  por  el  oriente,  por  el 
occidente  y  por  el  Sud,  y  que  le  dan  salida  hacia  los  mer- 
cados del  Plata.  Ea  ese  concepto,  bajo  la  presidencia 
de  doi  Carlos  Antonio  López,  fué  autorizada  la  construc- 
ción del  ferrocarril  que  partiendo  de  la  Asunción  debía 
terminar  en  Villa  Rica.  -  En  el  mes  de  Junio  del  año  de 
1859  se  dio  prineidio  á  las  obras. 

"La  primera  sección  de  la  línea  fué  construida  bajo  la 
dirección  del  ingeniero  Padison  ;  llegaba  hasta  el  Paraguary, 
á  una  distancia  de  72  kilómetros  de  la  Asunción.  —  Los 
estudios  para  la  segunda  sección  fueron  hechos  por  los  se- 
ñores Valpy  y  Burrel,  3'  los  trabajos  iban  á  dar    piñncípio 
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ciiaudo  estalló  la  fatal  guerra  que  debía  arruinar  momen- 
táneamente el  Paraguay.  Hasta  1886  quedaron  completa- 
mente paralizados  y  en  esa  fecha  el  Gobierno  rescató  la  línea 
que  pertenecía  á  una  sociedad  particular  y  dispuso  su  con- 
tinuación. —La  empresa  fué  confiada  á  don  Luis  Patri,  uno 
de  los  más  ricos  capitalistas  del  Paraguay  y  desde  ese  mo- 
mento los  trabajos  fueron  emprendidos  con  grande  actividad 
bajo  la  dirección  de  un  ingeniero  francés  Mr.  Gil  Eegnault. 
— Ya  se  ha  librado  á  la  explotación  el  trecho  hasta  la  esta- 
ción General  Caballero,  situada  más  adelante  de  Ybitimy 
del  otro  lado  del  maciso  del  Sapucahy.  Los  estudios  impor- 
tantes de  M.  Regnault  han  demostrado  en  varios  puntos  los 
errores  del  trazado  hecho  por  Valpy,  y  gracias  á  su  hábil 
dirección  así  como  á  la  generosa  decisión  del  señor  Patri, 
el  Paraguay  no  tardará  en  poseer  una  línea  férrea  de 
primer  orden". 

"El  Gobierno,  queriendo  con  justa  razón,  favorecer  por 
todos  los  medios  posibles  el  desaiTollo  de  las  industrias  y 
de  la  iniciativa  privada,  ha  resuelto  vender  ese  ferrocarril. 
— Una  Compañía  inglesa,  con  suficientes  capitales,  acaba 
de  tomar  poseción  de  !a  vía  férrea  bajo  la  condición  de 
])rolongarla  hasta  Villa  Encarnación,  situada  sobre  la  costa 
del  Paraná  en  la  frontera  Sud  de  la  República.  La  línea 
debe  quedar  terminada  en  1894  y  establecerá  la  comuni- 
cación con  el  ferrocarril  argentino  en  construcción  que 
unirá    Monte  Caseros  con   Posadas". 

"Esta  hnea  prolongada  en  esa  forma,  pondrá  al  Paraguay 
en  comunicación  con  las  Provincias  argentinas  de  Corrien- 
tes y  Ertre-Eíos,  y  sobre  todo  con  el  puerto  de  Montevi- 
deo, por  Concordia,  Salto  y  el  Durazno". 

Tal  es  lo  que  nos  dice  el  Dr.  Bourgade  en  su  obra  "  Le 
Paraguay' "'  sobre  el  primer  ferrocarril  de  ese  país. 

En  efecto,   la  línea   hasta  Villa  Encarnación  habría    que- 
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dado  teriniaada  en  189i  si  la  crisis  general  qne  abatió  á 
todos  las  empresas  del  Río  de  la  Plata  y  del  Brasil  no  hubie- 
ra e:ivuelto  en  sus  efectos  á  la  compañía  constructora,  que 
se  vio  forzada  á  suspender  los  trabajos  en  la  margen 
derecha  del  Rio  Pirapó  á  100  kilómetros  de  Villa  Rica,  ó 
sea,  á  252  kilómetros  de  la  Asunción; — la  parte  de  la  línea 
que  aún  falta  construir  para  llegar  á  Villa  Eacarnación  es 
de  135  kilómetros,  y  la  extensión  total  de  este  ferrocarril 
será  de  387  kilómetros. 

Las  condiciones  técnicas  de  esta  línea  en  su  totalidad,  no 
nos  son  conocidas.  Alfredo  M.  Du  Graty  eu  su  obra  "La 
República  del  Paraguay"  referente  á  la  primera  sección  de 
esta  linea   de   Asunción  á   Paraguary  dice    lo   siguiente: 

"De  la  capital  al  río  Juquery,  la  vía  férrea  sube  una 
colina  en  Luque,  de  diez  y  seis  kilómetros,  cuenta  con 
cuarenta  y  ocho  metros  de  elevación  sobre  la  parte  supe- 
rior del  río,  y  baja  en  seguida  hasta  el  Juqueiy,  en  donde 
su  cota  de  altura  es  solamente  de  doce  metros.  De 
Juquery  hasta  Paraguary  la  linea  corre  en  un  valle  de 
diez  á  doce  kilómetros  de  anchura,  formado  por  la  Cor- 
dillera de  los  Altos.  En  toda  la  extensión,  las  pendientes 
de  la  vía  tienen  menos  de  uno  por  ciento  de  inclina- 
ción, la  más  fuerte  es  de  1  por  75;  del  .Juquery  á 
Paraguary  la  diferencia  de  nivel  es  de  45  metros.  Hubiera 
sido  posible  reducir  las  inclinaciones  de  la  vía,  pero  en- 
tonces se  habría  visto  obligado  á  establecerla  en  terrenos 
bajos  y  pantanosos,  lo  que  hubiera  aumentado  considerable, 
mente  los  trabajos,  sin  yjroducir  en  com])eusación  ventajas 
notables." 

"El  radio  máximo  de  las  curvas  es  de  800  metros  y  solo 
existe  una  con  el    radio    mínimo    de    600  metros." 

"Los  terraplenes  y  desmontes  están  compensados  en  toda 
la    línea ;    pueden   avaluarse    en  7.000    metros    cúbicos    por 
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kilómetro.  Las  tierras  son  argilo-siliceas  y  fáciles  de  tra- 
bajar, y  para  evitar  los  prontos  deterioros  que  la  lluvia, 
ocasloiiaría,  cu  los  declives  de  las  tierras  de  esa  naturale- 
za, se  tiene  el    cuidado  de   cubrirlas  de  ce^sped  '' 

"La  vía  pasa  por  un  gran  número  de  ¡luentcs,  pues  ha 
sido  necesario  formar  los  desagües  suficientes  para  las  aguas 
de  lluvia  que  hubiesen  destruido  los  teiTaplenes.  El  nú- 
mero de  esos  canales  de  desagües  parecería  excesivo,  sino 
se  tomase  en  cuenta  la  naturaleza  de  las  lluvias  c.i  los 
países  tropicales.  Esas  obras  so:i  también  las  más  dispen- 
diosas en  los  trabajos  de  construcción  del  camino  de  hierro. 
La  mayor  parte  de  los  ymentes  son  de  madera,  de  la 
que  existen  en  el  Paraguay,  especies  excelentes  y  en  gran- 
de abundancia  para  ese  género  de  trabajos,  en  los  que  se 
emplea  el  Lapacho,  el  Urunday  y  el  Cnrupay,  notables  por 
su  solidez  y  su  duración."  (1) 

"Los  puentes  para  los  desagües  están  construidos  sobre 
vigas  profundamente  clavadas  en  la  tierra  ó  sobre  ]m lares 
de  material ;  tienen  de  3  metros  60  centímetros  á  -í  metros 
de  largo,  sobre  o  á,  4  metros  50  centímetros  do  altura.  El 
puente  del  arroyo  de  Iribay  tiene  lina  extensión  total  de  54 
metros,  con  tramos  de  12  metros  de  luz  y  una  altura  de 
8  metros ;  el  que  está  sobre  el  Itai,  en  el  Campo  Grande, 
tiene  una  extensión  total  de  36  metros;  en  fin,  el  que  se 
construirá  sobre  el  Juquery  tendrá  72  metros  de  largo. 
Estos  puentes  están  colocados  muy  sólidamente  y  forman 
verdaderas    obras    de    arte." 

"Se  emplea  el  riel  americano  colocado  sobre  durmientes  de 
Quebracho;  madera  de  nna  excesiva  duración  é  incorruptible 
en  la  humedad."  (2) 


(1)  Es  sabido  que  la  so' dex  de  un  madero  ó  su  resistencia  está 
en  relación  á  su  peso:  El  Lapacho  pesa  30  kilogramos  por  pié 
cúbico. 

(2)  El  quebracho  pesa  38  kilogramos    p'r   p:é   cúbico. 
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El  Poder  Ejecutivo,  por  la  ley  promulgada  el  22  de  Se- 
tiembre de  1887,  fué  autorizado  para  contratar  la  venta 
del  Ferrocarril  Nacional  de  Asunción  á  Villa  Rica,  cou  la 
obligación  de  prolongar  la  línea  hasta  Villa  Encarnación. 
Ea  Mayo  de  1889  se  extendió  el  contrato  respectivo  do 
enagenacióu  del  ferrocarril  nacional  á  favor  de  una  Com- 
pañía inglesa  denominada  '•Compañía  del  Ferrocarril  Cen- 
tral del  ParagUíiy",  por  la  suma  de  rfo.<  milloncu  cien  mil 
pcsofi  faeitdá,  pagaderos  en  libras  esterlinas,  una  mitad  al 
contado  y  la  otra  en  acciones  especiales  de  preferencia  cou 
el  interés  de  G  "/o  anual.  La  empresa  contratante  debía 
terminar  toda  la  linea  á  los  cinco  años,  salvo  caso  de  fuer- 
za mayor,  debidamente  comprobado  El  ancho  de  la  tro- 
cha de  Villa  Rica  a  Encarnación  seria  determinado  por  el 
Poder  Ejecutivo  de  acuerdo  con  la  empresa,  teniendo  és- 
ta derecho  para  construir  ramales  á  la  línea  |)rincipal,  sin 
garantía  y  previa  aprobación  de  los  planos  3'  estudios  por 
el  Gobierno.  La  nación  otorgó  la  garantía  de  (j  "  „  anunl 
por  el  término  de  20  años,  á  la  línea  de  Asunción  á  Villa 
Encarnación  en  la  forma  siguente :  de  Asunci('in  á  Villa 
Rica,  sobre  el  costo  de  la  venta  de  ^  2.100.0O0  oro,  3^  de 
Villa  Rica  á  Encarnación,  sobre  el  costo  de  $  30.000  por 
kilómetro  de  vía.  La  línea  construida  debe  ser  entregada 
por  secciones  de  50  kilómetros  y  el  servicio  de  la  garan- 
tía será  hecho  por  semestres;  para  los  efectos  de  la  garan- 
tía se  íljó  el  Oó  "'„  del  ])roducto  bruto  como  costo  de  ex- 
plotación y  la  obligación  de  la  empresa  de  entregar 
mensualmente  á  la  Nación  el  producto  líquido  de  la  línea 
hasta  que  ha^-a  reembolsado  por  completo  las  cantidades 
que  pin-  garantía  hubiese  pagado  ;  cuando  el  producido  lí- 
quido de  la  líiiea  excediere  del  G  "  „  se  destinará  la  mitad 
del  excedente  á  formar  un  fondo  de  reserva,  para  aten- 
der las  necesidades  imprevistas,    en  cuya   conservación  é  in- 


—  410  — 

versión  intervendrá  el  Poder  Ejecutivo;  cnaudo  las  sumas, 
destinadas  á  resei'vas  hayan  alcanzado  á  la  cantidad  de 
$  500.000.  percibirá  la  Nación  el  excedente  íntegro  hasta 
reembolsai'se  do  lo  que  hubiese  pagado  por  garantía;  du- 
rante el  ténniíio  de  la  garantía,  el  (lobierno,  de  acuerdo 
con  la  empresa  fijará  las  tarifas  que  deberán  regir,  debien- 
do fijarlas  el  Poder  Ejecutivo  cuando  el  producto  de  la  lí- 
nea exceda  del  12  o/"  anual.  Las  propiedades,  materiales, 
enseres  y  titiles  para  la  construcción,  explotación  y  couser- 
va,ciün  del  ferrocarril  quedan  libres  de  toda  clase  de  dere- 
chos fiscales;  y  la  empresa  se  obliga  á  conducir  gratis  la  co" 
rrespondencia  oficial  y  pública  y  cobrará  la  mitad  del 
precio  fijado  en  las  tarifas  por  el  transporte  de  empleados, 
tropas,  municiones^  armamentos,  vestuaiños  y  vicios  para 
las  fuerzas  al  servicio  de  la  Nación,  como  igualmente  por 
el  pasaje  de  colonos  y  sus  equipajes  e.iviados  por  la  ofici- 
na de  inmigración.  Cesión  gratuita  en  plena  propiedad  á 
favor  de  la  empresa,  de  los  terrenos  fiscales  necesarics  para 
la  construcción  de  la  vía,  estaciones,  talleres,  depósitos  y 
demás  dependencias  del  ferrocarril,  de  coaformidad  á  los 
planos  que  fueren  aprobados;  y  para  la'formacióu  de  nuevos 
pueblos,  cada  una  de  las  estaciones  se  compondrá  de  un 
cuadrado  de  mil  metros  de  lado  siendo  por  cuenta  de  la 
empresa  la  expropiación  de  dichos  terrenos  exceptuándose 
piieblos  y  casas.  —Derecho  de  la  empresa  pai'a  extraer  las 
maderas  necesarias  para  la  construcción  de  la  via  que  se 
encuentren  en  las  tierras  de  propiedad  fiscal,  así  como 
])ara  explotar  las  canteras  de  piedras  para  los  mismos  fines, 
y  se  declara  de  utilidad  pública  los  terrenos  de  propiedad 
particular  que  fuesen,  necesarios  á  la  instalación  de  la  via, 
debiendo  expropiarse  por  cuenta  de  la  empresa. — Obligación 
de  la  empresa,  de  construir  una  linea  telegráfica  á  doble 
hilo,  de   Asunción  á  Villa    Eacaraación    que    servirá    para 
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sus  comunicaciones,  quedando,  no  obstante,  la  línea  bajo 
la  administración  del  Estado,  cuyos  empleados  .serán  pa- 
gos por  el  mismo.  —  Derecho  del  Poder  Ejecutivo  para 
mandar  inspeccionar  los  trabajos  coa  sus  ingenieros,  de- 
biendo dar  por  aprobada  toda  obra  que  no  hubiese  sido 
observada  durante  su  construcción. — La  empresa  tendrá  su 
domicilio  en  la  capital  de  la  República  y  si  el  directorio 
se  constituyera  en  el  extrangero,  tendrá  en  el  país  su  re- 
presentante legal  con  plenas  facultades  para  tratar  directa 
y  definitivamente  y  arreglar  todas  las  dificultades  que  pue- 
dan suscitarse  coa  el  Gobier.io  y  con  los  particulares,  de- 
biendo llevar  la  contabilidad  en  la  Kepública  en  idioma 
nacional. --Durante  la  construcción  de  las  obras,  los  em::!l3a- 
dos  y  trabajadores  de  la  empresa  serán  exceptuados  del 
servicio  militar ;  y  las  cuestiones  que  se  susciten  entre  la 
empresa  y  el  Poder  Ejecutivo,  serán  resueltas  por  medio 
del  arbitraje.- -Tales  fueron  las  bases  generales,  del  conve- 
nio celebrado  con  la  Compañía  del  Ferrocarril  Central  del 
Paraguay,  para  la  prolongación  de  la  línea  hasta  Villa  En- 
carnación. 

Con  el  propósito  de  evitar  dudas  sobre  algunas  de  las 
disposiciones  de  la  ley  de  22  de  Setiembre  de  1887  con 
arreglo  á  la  cual  se  llevó  á  cabo  el  contrato  que  acaba- 
mos de  extractar,  el  Honorable  Congreso  de  la  Xación,  dic- 
tó la  ley  promulgada  el  31  de  Julio  de  1890  que  estable- 
ció, que  las  clausulas  relativas  á  la  garantía  deberían 
entenderse  con  arreglo  á  las  siguientes  bases  de  interpre- 
tación:— a  Que  la  garantía  acordada  por  el  Congreso  á  ca._ 
da  Empresa  sería  pagada  íntegramente  ;  — 6  Que  se  fijaría 
en  cada  contrato  un  tanto  por  ciento  para  gastos  de 
explotación,  que  el  Gobierno  reconoce  á  los  efectos  de  la 
liquidación  de  la  garantía,  de  acuerdo  coa  la  ley  respectiva, 
debiendo  en   caso  de  no  fijarse  en  ella  disposiciones  relativas 
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á  este  punto,  estipularse  el  gasto  que    se     autorice    teniemlo 
en  cuenta  las    conseclones    semejantes   (n  que   dicho    rasto 
haya  sido    fijado.     Por   consecuencia   las    empresas    quedan 
obligadas     á    entregar    al    Gobierno,    en  las  épocas    corres- 
])ondientes  al  pafjo   de  la    garantía,    para  los    fines    de    su 
reembolso,   el  exceso  de  la  entrada  bruta  do  la   linea  explo- 
tada,   sobre  el    gasto  de  explotación    reconocido, — y  cuando 
las  empresas,    por  insuficiencia  de  sus    entradas,    ó   por     ex- 
ceso de   los  gastos   efectivos  de    explotación,  con  referencia 
á  los  gastos  reconocidos  no  padierea  entregar  suma  alguna 
ó     solamente    abonaren    una    parte    del    total   estipulado,     el 
Gobierno  cargará  á  los  concesionarios   en  cuenta   especial  y 
con  el  interés  de  un  tanto  por  ciento,  igual  al  de  la  garantía, 
la  suma  que  representa  la  diferencia  entre  la    entrada  bru- 
ta y  el  gasto  de  explotación    reconocido,    y    la    parte   que 
entregaren  por  devolución    de    garantía.     E  i  la  liquidación 
final  se  tendrá    en  cuenta    estas    diferencias;  — c  Que   si  no 
alcanzan    las     entradas    do    las  líneas    á    cubrir  los     gastos 
efectivos   de    explotación,    será    de  cuenta   de    los   empresa- 
rios arbiti-ar  los  medios  para   llenar   el  déficit,    sin  que     en 
caso  alguno    el    Gobierno    deba    abonar    mayor    suma    que 
la  correspondiente  a!   interés  garantido  al   capital   reconoci- 
do;—(Z  Que  mientras  no  sea  reembolsada  la  suma  total  en- 
tregada por  el   Gobierno   en    pago    de  la  garantía  los    em- 
presarios no    podríin     repartir    ¡í    los    accionistas,    socios    ó 
interesados,  mayores    dividendos    que    los    que    resulten    de 
la    garantía  que  el  Gobierdo  abona  según  la  ley  y  el   con- 
trato de  su  referencia,  ni  distraer,   para  ese   ni  otro   objeto, 
parte  de  sus   entradas    una  vez  cubiertos   los  gastis    legíti- 
mos y  efectivos   de  explotación; — e  Que    las    empresas    pu- 
dran    renunciar     en    cualquier     tiempo    á   la  garantía    del 
Gobierno,  previo  reembolso  de  lo   que  como  anticipo  hubie- 
ren recibido  de  la  Nación; — f  Qae  en    la  administración  de 
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todo  Ferrocarril  garantido,  habrá  un  intei'ventor  nombrado 
por  el  P  E.  que  dependerá  del  Ministerio  de  Hacienda,  quien 
tendrá  las  siguientes  funciones:  1.",  formular  con  la  antici- 
pación necesaria,  cada  seis  meses,  de  acuerdo  con  el  Direc- 
tor-Gerente ó  representante  de  la  Compañía  para  el  acto, 
un  presupuesto  de  los  sueldos  y  gastos  ordinarios  de  ex- 
plotación de  la  linea  para  el  semestre  subsiguiente,  eleván- 
dolo firmado  con  las  explicaciones  necesarias  al  Ministerio  de 
Hacienda  para  su  aprobación ; —2.»  intervenir  en  la  Conta- 
bilidad y  vigilar  (pie  el  producido  de  la  línea  no  se  invier- 
ta en  gastos  no  presupuestados  y  que  la  imputación  de 
estos  sea  la  que  corresponda  por  su  naturaleza;  3."  vigilar 
que  la  empresa  se  someta  á  las  tarifas  que  estén  en  vi- 
gor y  exigir  de  la  Administración  la  inmediata  devolu- 
ción de  cualquier  cantidad  indebidamente  percibida  por 
sus  empleados;  4."  visar  las  cuentas  que  la  empresa  pre- 
sente para  el  pago  de  la  garantía,  previa  comprobación  de 
que  están  conformes  con  el  movimiento  que  hubiere  tenido 
la  linea  y  con  el  presupuesto  á  que  deban  sujetarse  los  gas 
tos;  5."  que  el  sueldo  del  iaterventor  será  fijado  por  el  P.  E. 
con  aciaerdo  de  la  empresa  y  se  considerará  como  gastos 
de  explotación    figurando  en  el   presupuesto    de  la  línea. 

El  Honorable  Congreso  de  la  Nación,  iia  otorgado  otras 
concesiones  de  ferrocarriles,  destinados  á  cruzar  el  país  eu 
distintas  direcciones  y  daremos  á  continuación  una  noticia 
de  cada  una  de  ellas. 

La  ley  de  28  de  Setiembre  de  1839  autoriz.'>  al  Poder 
Ejecutivo  para  coutratar  con  don  Antonio  Pelaez  la  cons- 
trucción y  explotación  de  una  vía  férrea  que,  partiendo  de 
frente  á  Fonnoza,  punto  de  empalme  con  el  ferrocarril 
argentino,  pase  por  Villa  Oliva,  Palmas,  Angostura,  Cara- 
peguá,  Ibitimí,  San  José,  Ajos,  Carayaó,  Unión,  San  Es- 
tanislao y    termine  e.i  Bella    '^'ista.     Habrá   además  uii  fa- 
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mal  qne  partirá  de  Augostura,  pasando  por  los  pueblos  de 
Viñeta,  Ipané,  Sau  Lorenzo,  Lambaré  y  Asunción. — Los 
estudios  definitivos  deberían  ser  presentados  á  los  dos  años 
de  celebrado  el  contrato  con  un  pliego  de  condiciones  para 
la  construcción  de  la  línea  con  detalle  sobre  el  precio  y 
calidad  de  los  rieles,  durmieiites,  su  peso  y  su  fuerza  con 
el  bien  enteudido  que  la  calidad  de  los  materiales,  será 
de  primera,  igual  á  los  qae  se  emplean  ea  la  República 
Argentina.  La  trocha  será  de  un  metro  y  seiscientos  se- 
tentaiseis  milímitros,  y  la  extensión  de  la  línea  no  excederá 
de  quinientos  kilómetros  incluso  las  vías  auxiliares.  La 
Nación  garante  al  concesionario,  el  6  "yo  de  interés  anual _ 
durante  veinte  años,  sobre  la  cantidad  de  treinta  mil  pesos 
oro  sellado  por  kilómetro  de  vía  completa,  que  se  ñja  co- 
mo precio  del  camino.— El  serA-icio  de  la  garantía  se  hará 
semestral  mente  y  empezará  á  pagarse  á  medida  que  la  línea 
se  entregue  al  servicio  púbUco  por  secciones  de  cincuenta 
kilómetros,  aún  cuando  los  edificios  no  estuvieren  termina- 
dos en  todos  sus  detalles.  — Cuándo  el  producto  liquido  dL4 
ferrocarril  exceda  del  6  "o,  el  concesionario,  devolverá  á 
la  Nación  el  excedente  íntegro  hasta  i-eembolsar  por  com- 
pleto el  valor  recibido  por  la  garantía,  más  el  6  "'o  de 
interés,  debiendo  fijarse  como  máximum  de  los  gastos  de 
explotación  un  55  "/o  del  producto  bruto. — Mientras  dure 
la  garantía  el  concesionai-io  fijará  las  tarifas  de  acuerdo 
con  el  P.  E.,  debiendo  fijarlas  éste  solo,  una  vez  que  el 
ferrocarril  produzca  más  del  12  "  „. — Paralelamente  á  la 
vír  férrea  se  construií'á  una  línea  telegráfica,  la  que  deberá 
abrirse  al  servicio  priblico,  y  regirá  para  ella  la  misma 
tarifa  de  los  telégrafos  nacionales.— El  ferrocarril  quedará 
concluido  seis  años  después  de  aprobados  los  estudios  por 
el  Poder  Ejecutivo  y  los  materiales  destinados  á  la  cons- 
trucción y  explotación  de    ésta    línea,   quedan    exceptuados 
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de  todo  impuesto  nacional. — El  domicilio  legal  del  conce- 
sionario para  los  efectos  del  contrato,  sei'á  en  la  Repúbli- 
ca, en  la  que  se  hará  efectivo  los  dividendos  de  las  accio- 
nes que  eu  ella  se  inscriban. — La  concesión  del  ferrocarril 
se  otorga  por  el  término  de  55  años  desde  el  día  en  que 
se  libre  al  servicio  público  toda  la  línea.  Concluido  ese 
tiempo,  el  Ferrocarril  con  sus  vías,  estaciones,  talleres,  de- 
pósitos, material  fijo  y  tren  rodaute,  pasará  á  ser  propie- 
dad exclusiva  de  la  Nación,  sin  que  ésta  tenga  desembolso 
alguno  que  hacer,  ni  tampoco  indemnizaciones,  debiendo 
entregarse  la  línea  en  buen  estado    de   explotación. 

La  cesión  gratuita  de  los  terrenos  fiscales,  y  de  ser  expro- 
piables  los  de  propiedad  particular  necesarios  para  la  instala- 
ción de  la  vía  férrea  y  las  obligaciones  del  concesionario  para 
el  trauspoi'te  de  la  correspondencia  pública  y  oficial  y  de 
las  cargas  pertenecientes  al  Estado,  están  estipuladas  en 
los  mismos  términos  en  que  fueron  establecidas  en  la  ley 
de  22  de  Setiembre  de  1887  y  con  arreglo  á  la  cual  se 
llevó  á  cabo  la  venta  del  ferrocarril  Nacional,  así  como  la 
exensión  de  derechos  en  los  materiales  necesarios  para  la 
construcción  y  conservación  de  la  línea  y  la  clarisula  de 
someter  al  arbitraje  cualquiera  dificultad  que  surjiera  entre 
la  empresa  y  el  Gobierno. — debiendo  prestar,  al  firmar  el 
contrato,  causión  pecuniaria  por  la  importancia  de  100. OOQ 
pesos  en  garantía  de  las  obligaciones  contraídas,  que  po- 
drían ser  retii-ados  cuando  fuere  constatada  la  inversión 
de   igual  suma  en  la   construcción    de    la  línea. 

Por  las  leyes  de  12  de  Setiembre  de  1890  y  31  de 
Agosto  de  1891  le  fué  otorgada  á  don  Adeodato  Gondra 
representante  de  un  sindicato  de  capitalistas,  la  concesión 
para  construir  y  explotar  un  ferrocarril  que  partirá  de  la. 
Villa  del  Pilar  y  terminará  en  Villa  Rica,  pasando  por 
Talavera,    Tacuaras,  Guazucuá  Tebicuary,  i  frente  á  Florida  i. 
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Quificó  y  Tebicnary-mí,  con  un  ramal  que  partirá  de  Villa 
Florida  y  sa  dirijirá  á  Espinóla,  Cabanas,  Caácupú,  Ibycuy 
Quiindi,  Acahí,  Carapeguá  y  terminará  en  Paraguary. — La 
vía  será  de  trocha  de  1  metro. — La  Nación  garante  el  interés 
del  fi  o/o  anual  por  el  término  de  30  años  sobre  el  costo  de 
treinta  mil  pecios  oro,  (en  libras  e.5terlinas,  á  razón  de  cinco 
pesos  la  libra)  por  kilómetro  de  vía  y  la  que  será  servida  / 
por  semestres  y  á  medida  que  se  entregue  la  linea  al 
servicio  piiblico  por  secciones  de  50  kilómetros. — A  los 
efectos  de  la  garantía  se  lijaron  los  gastos  de  explotación 
en  el  5j  "o  del  producto  bruto,  quedando  obligada  la  em- 
presa concesionaria,  á  entregar  al  Gobierno  en  las  épocas 
correspondientes  al  pago  de  la  garantía,  para  los  fines  de  su 
reembolso  el  exceso  de  la  entrada  bruta  de  la  lítiea  en  tráfico 
sobre  el  gasto  de  explotación  reconocido  e:i  la  misma  forma 
y  condiciones  con  que  se  estipuló  ese  servicio  ea  la  ley  que 
ya  hemos  extractado  de  31  de  Julio  de  1890.  Se  estableció 
también,  que  mientras  uo  sea  reembolsada  la  suma  tota' 
entregada  por  el  Gobierno  en  pago  de  la  garantía,  la  em- 
presa no  podrá  repartir  á  los  accionistas,  socios  ó  interesados, 
dividendos  mayores  que  el  G  "/,i  ni  distraer  para  ese  ni 
otro  objecto  parte  de  sus  entradas,  una  vez  cubierto  los 
gastos  legítimos  y  efectivos  de  su  explotación. — El  plazo  acor- 
dpdo  para  extender  definitivamente  el  contrato  de  concesión, 
previo  el  depósito  de  üO.OOO  pesos  á  satisfacción  del  Poder 
Ejecutivo,  fué  de  seis  meses  á  contar  del  31  de  Agosto  de 
1891,  I  fecha  de  la  promulgación  de  la  leyi;  á  partir  de  la 
fecha  del  otorgamiento  del  contrato  de  concesión,  el  conce- 
sionario tenía  18  meses  para  la  ]n'esentación  de  los  estudios 
deíiuitivos  de  la  línea,  cuya  co.istrucción  se  daría  principio 
á  los  doce  meses  después  de  a  jorobados  los  planos  de  la 
traza  y  la  que  quedaría  terminada  antes  de  los  cuatro  años 
del  comienzo  de  los   trabajos.  —La   empresa  podrá  remmciar 
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á  la  garantía  cuando  conviniese  á  sus  intereses,  cesando  desde 
ese  momento  la  intervención  del  Gobierno  en  la  fijación  de 
las  tarifas,  y  la  Nación,  vencido  el  término  de  la  garantía 
podrá  expropiar  la  linea  y  todas  sus  instalaciones  pagando 
á  la  Compañía  el  valor  á  tasación  con  más  un  20  "/o- — Las 
cláusulas  de  esta  concesión  relativas:  á  la  fijación  de  las 
tarifas,  á  la  expropiación  de  terrenos,  al  domicilio  legal  da 
la  empresa,  á  la  exención  de  derechos  para  los  materiales 
necesarios  para  la  construcción  y  consei-vación  de  la  línea,  al 
liso  de  las  maderas  y  demás  materiales  de  construccióu 
existentes  en  los  terrenos  de  propiedad  fiscal,  á  la  conduc- 
ción de  la  correspondencia  pública  y  cargas  del  Estado,  al 
servicio  militar  del  personal  empleado  en  la  construcción  y 
explotación  de  la  linea,  á  la  construcción  de  una  línea 
telegráfica  y  finalmente,  á  la  decisión  por  arbitros  de  las 
cuestiones  que  se  suscitaren  entre  la  empresa  y  el  Gobierno, 
se  han  establecido  en  la  misma  forma  pi-eceptuada  por  la 
ley  de  22  de  Setiembre  de   1887. 


Amas  de  estas  iniciativas  ferroviarias,  existe  el  proyecto 
del  Ferrocan-il  Internacional  de  la  Asunción  al  puerto  de 
Santos,  debido  á  los  señores  Modave  de  Masogae,  Obert  de 
Thieusies  y  al  doctor  Bourgade. 

La  trayectoria  de  esa  línea  está  indicada  en  nuestro  mapa 
de  Ferrocarriles  Sud  Americanos  y  su  desenvolvimiento  hasta 
Santos  lo    estima   el  doctor  Bourgado  en  1.300    kilómetros_ 

Mas  adelante  haremos  notar,  la  gran  importancia  que 
adquirirá  de  futuro  el  Ferrocarril  Central  del  Paraguay,  como 
elemento  necesario  para  servir  á  las  comunicaciones  rápidas 
del  Plata  hacia  ese  territorio,  una  vez  construida  ia  línea 
argentina  hasta  Posadas  y  que    se  haya  llevado   á   cabo  la 
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prolongación  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay,  de  Eivera 
hasta  Saa  Borja. 

Asi  mismo  le  está  reservado,  el  empalmar  con  la  línea 
troncal  Intercontinental,  cuyos  estudios  preliminares  acaban 
de  terminar  las  comisiones  de  ingenieros  nombrados  en  la 
Conferencia  Internacional  de  Washington  y  el  establecer  por 
su  intermedio  la  comunicación  de  los  territorios  del  Uru- 
guay, del  Estado  del  Rio  Grande  del  Sud  y  parte  de  la 
Ai'gentina  con  los  territorios  de  Bolivia  y  del  Perú. 


República  de  Bolivia 


CAPITULO  VI. 


FEfiROCARRILES  OE  BOLIVI» 


La  red  de  los  ferrocarriles  de  la  Repiiblica  de  Bolivia 
está  en  proyecto  eii  su  mayor  parte ;  una  sola  línea  se  ha 
construido  liasta  el  presente,  que  establece  la  comunicación 
del  interior  del  país  con  el  Puerto  de  Antofagasta  en  el 
Pacífico,  recorre  el  territorio  de  Bolivia  desde  Ascotan, 
punto  situado  en  la  frontera  con  Chile  hasta  Oruro  y  mide 
la  cantidad  de  923  kilómetros;  para  su  construcción  se  ha 
adoptado  un  tipo  de  vía  económica,  de  O  m.  75  entre  las 
aristas  interiores  de  los  rieles,  alcanzando  los  trenes  sinpa- 
ligros  la  velocidad  máxima  de   50  kilómetros    á  la  hora. 

La  terminación  de  esta  línea  se  ha  llevado  á  cabo  en  uu 
tiempo  sumamente  breve;  en  27  de  Febrero  de  1889  se 
aprobaban  los  estudios  del  trazado  general  de  Ascotan  á 
Oruro  por  la  vía  de  Uyumi  y  el  15  de  Mayo  de  1890  se 
übraba  al   servicio  público   la  línea  hasta  Oruro. 

Sobre  las  diversas  iniciativas  ferroviarias  que  habían  te- 
nido lugar  hasta  el  año  de  1892,  el  informe  del  Ministro 
de  Oobierno  señor  Telmo  Ychaso  de  27  de  Agosto  de  ese 
año,  elevado  al  Honorable  Congreso  Nacional,  dá  cuenta 
de    ellas  del  siguiente  modo: 

"En  las   diversas  fases  del   servicio   administrativo  de    la 
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República,  durante  el  periodo  constitucional  de  1888,  se 
manifiesta  la  acción  desplegada  por  el  Gobierno  para  dotar 
al  país  de  ex]3Óditas  vías  de  comunicación,  que  faciliten  el 
desarrollo  de  sus  industrias,  aproximándolas  á  los  mercados 
del  exterior". 

"A  ese  fin  concurre,  primordialmente,  el  ferrocarril  de 
Uyuni  á  Oruro,  cuya  inauguración  fué  celebrada  en  Mayo 
iiltimo". 

"Tardío  progreso  que  viene  á  compensar  esforzados  pro- 
cedimientos, venciendo  los  obstáculos  opuestos  por  la  na- 
turaleza en  nuestro  accidentado  territorio". 

"Cúmpleme  enunciar  sumariamente  los  principales  actos 
administrativos  concernientes  á  su  construcción". 

"En  19  de  Julio  de  1888,  ejerciendo  las  funciones  de 
la  Secretaria  de  Estado,  en  los  departamentos  de  Hacienda 
é  Industria,  tuve  el  honor  de  autorizar  la  aceptación  de  la 
propuesta  presentada  por  don  Luis  M.  Sola,  como  apodera- 
do de  la  Compañía  Huanchaca  de  Boüvia". 

"En  8  de  Septiembre  del  mismo  año,  se  confirió  al  pro- 
ponente la  facultad  de  transferir  los  derechos  de  su  repre- 
sentación, sin  alterar  las  clausulas  del  respectivo  contrato". 

"En  27  de  Febrero  de  1889,  se  aprobó  el  trazado  gene- 
ral del  ferrocarril  de  Ascotán  á  üruro,  por  la  vía  de  Uyu- 
ni, aceptándose  la  obligación  que  co.itrajo  la  compañía 
constructora  pfira  extender  un  ramal  á  Allita,  tan  luego  que 
comenzaran  los  trabajos  de  la  línea  proyectada  á  la  ciudad 
de  Potosí". 

"En  21  de  Marzo  fué  aprobado  el  compromiso  de  venta 
que  celebró  la  Compañía  Huanchaca  en  favor  de  la  "The 
Antofagasta  and  Bolivia  Eailwa}'  Company  Limited",  trans- 
firiéndole los  derechos  y  prerrogativas  que  registran  los  do- 
cumentos relativos  á  la  prolongación  de  la  línea  á  Oruro. 

"En  31  de  Octubre  se  promulgó  la  ley  que  concede  á  la 
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Compaüia  Huanchaca  u-ia  garantía  de  interés  del  6  „/"  anual, 
por  el  término  do  veinte  años,  sobre  el  capital  invertido  en 
la  construcción  del  ferrocarril". 

"Bu  2.J  de  Noviembre  se  expidió  el  decreto  q'  e  la  auto- 
rizaba á  entregar  al  servicio  piiblico  la  sección  construida 
de  Ascotan  á  Uyuni". 

"En  10  de  Abril  de  1890  se  resolvió,  con  cargo  de  apro- 
bación legislativa,  que  el  térmi'io  fijado  por  la  li^y  de  31 
de  Octubre  de  1889  para  la  entrega  del  ferrocarril,  fuese 
computado  desde  la  fecha  e:i  que  se  celebró  la  escritura  del 
contrato,  acordándose  al  propio  tiempo,  la  comprobación 
del  presupuesto  y  costo  de  la  linea,  por  intermedio  del 
Cuei'po  Nacional  de  Ingenieros". 

"En  previsión  de  que  los  productos  del  ferrocarril  exce- 
diesen del  6  o/"  anual,  sa  convino  en  aplicar  los  valores 
remanentes,  al  reembolso  de  las  cantidades  pngndas  por 
el   E.itado  á  título   de  garantía". 

"En  11  de  Abril  último,  considerando  la  notoria  inter- 
rupción del  tráfico  de  la  linea  de  Antofagasta  á  Ascotán, 
ocasionada  por  los  acontecimientos  políticos  de  ia  liepública 
de  Chile,  se  prorrogó  el  término  fijado  para  entregarla 
al  servicio  público  en  esta  ciudad,  hasta  el  día  15  de 
Mayo,   en  que   fue   oficialmente   inaugurada". 

"El  Jefe  del  Cuerpo  Nacional  de  Ingenieros,  en  su  in- 
formación científica,  acreditó  ante  el  Grobierno  que  la  lí- 
nea se  hallaba  construida  con  solidez ;  siendo  de  buena 
calidad  el  material  rodante  y  de  tracción :  que  la  trocha 
de  setenta  y  cinco  centímetros  ofrecía  las  seguridades  ne- 
cesarias, en  una  velocidad  que  no  excediese  de  cincuenta 
kilómetros  por  hora :  que  sus  condiciones  técnicas  permi- 
tían el  tránsito  de  trenes  de  suficiente  capacidad  para  el  ser- 
vicio á  que  se  le  destinaba;  sin  que  las  ventajas  de  la  trocha 
ancha  sobre  la  angosta,  de  moderna  aplicación,  en  cuanto 
se   refieren  á  la   capacidad   del    transporte    y  al  mayor  im- 
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pulso  en  el  movimiento  de  los  convoys,  se  considerasen 
como  elementos  determinantes,  tratándose  de  obtener  eco- 
nomías (|ue  rebajan  el  50  »/o  del  capital,  que  será  propor- 
cionalmeate  superior  en  la  construcción  de  los  ramales  á 
Cochabamba  y  Potosí,  por  las  tortuosidades  que  dificultan 
la    nivelación  de  las  líneas". 

"La  longitud  del  ferrocorril  de  Uyuni  á  Oruro  es  de 
ti'escientos  quince  kilómetros ;  lo  sirven  las  estaciones  de 
Oruro,  Sebaruyo,  Guari,  Cliallapata,  Pazila,  Machacamarca 
y  la  común  de  Uyuni:  sus  procedimientos  ordinarios  se  su- 
jetan, provisionalmente,  al  reglamento  aprobado  por  el 
Gobierno  en   17    de  Febrero  para  la  linea  de  Antofagasta". 

"Habiéndose  informado  que  la  empresa  había  establecido 
una  tarifa  de  precios  exliorbitantes  para  el  transporte  de 
bestias  y  trasmisión  de  partes  telegráficos,  se  le  dirijió  el 
oficio  de  9  de  Junio  incitándola  al  cumplimiento  de  la 
clausula   tercera   de  la   resolución  de  19  de  Julio  de  1888". 

"Debiendo  practicarse  las  operaciones  preliminares  á  que 
se  refiere  el  artículo  G.»  de  la  resolución  de  10  de  Abril 
de  1890.  se  lia  ordenado  que  el  Jefe  del  Cuerpo  Nacional 
de  Ingenieros,  proceda  á  la  verificación  de  ]as  obras  ejecu- 
tadas por  la  Compañía,  comprobando  el  material  existen- 
te  y    el  costo  efectivo  de  la  línea". 

"Para  los  efectos  del  artículo.  1."  de  la  ley  de  31  de 
Octubre  de  1889,  el  Gobierno  acordará  la  intervención  ad- 
ministrativa que  precise  los  rendimientos  de  la  empresa,  á 
la   vez  que    los  gastos    da  conservación". 

^'La  linea  de  Antofagasta  á  Uyuni,  establecida  en  el  pe- 
ríodo que  termina,  sin  garantía  de  interés,  por'  resolución 
del  19  de  Julio  de  1888,  sostiene  el  tráfico  público  en  con- 
diciones equitativas.  Atiende  •  su  servicio  normal  las  estacio- 
nes de  Uyuni,-  Julaca  y  Chihuana  y  componen  el  mrterial 
rodante  de  tracción,  aproximadamente,  treinta  y  nueve  loco- 
motoras". 
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El  ramal  á  Pulacayo  y  Huaacliaca,  principalmente  desti- 
nado al  trasporte  de  los  metales  de  la  empresa  de  este 
nombre,  no   pertenece   al   dominio  público. 

LÍNEAS  CONCESIONADAS 

En  ejecución  de  la  ley  del  15  de  Octubre  de  1890,  que 
hace  extensiva  la  garantía  de  interés  al  ramal  que  ha  de 
dirigirse  á  Colquechaca,  se  ha  concedido  á  don  Isidoro 
Aramayo  el  derecho  de  construir  y  explotar  una  vía  férrea, 
que  partiendo  del  punto  mas  adecuado  de  la  linea  prin- 
cipal de    Uyuni  á    Oruro,    termine  en  aquel  pueblo. 

Las  obligaciones  contraidas  por  el  concesionario  se  redu- 
cen á  practicar  los  estudios  técnicos  en  el  término  de  un 
año,  principiar  la  obra  un  año  después  que  le  sean  devuel- 
tos los  planos  y  estudios  definitivos  y  entregarla  al  servi- 
cio público  en  el  plazo  de  dos  años,  por  secciones  de  cin- 
cuenta kilómetros.  Se  obliga,  además,  á  depositar  la  suma 
de  treinta  mil  bolivianos,  en  cualquiera  de  los  Bancos  emisores 
de  la  República,  como  garantía  de  ejecución;  debiendo  em- 
plearse en  las  obras  constructivas  materiales  de  primera 
clase. 

El  Gobierno,  de  su  parte,  concede  al  empresario  privile- 
gio de  zona  de  cincuenta  kilómetros  á  uno  y  otro  cos- 
tado de  la  línea,  por  el  término  de  veinte  años ;  liberación 
de  derechos  fiscales  y  municipales,  por  el  material  cons- 
tructivo ;  cesión  gratuita  de  terrenos  para  el  trabajo  del 
ferrocarril  y  sus  estaciones,  reservándose  la  facultad  de 
determinar  el  pimto  de  arranque  y  el  trayecto  de  la  vía, 
así  como  el  derecho  de  expropiarla,  mediante  la  devolución 
del  capital  garantizado,    con  más  el  qumce  por  ciento. 

La  construcción  del  insinuado  ramal  propende  á  fomen- 
tar, en  grande  escala,  el  desarrollo  de  las  empresas  radicadas 
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en  el  afamado  asiento  minei-al  de  Colquechaca,  que  con  la 
gruesa  de  su  explotación  metalífera,  aumentará  el  trasporte 
del  lerrocarril  Central. 

CoNCESiüx  DZL  10  DE  Febrero  DE  1S91 — Se  ha  concedido 
á  don  Guillermo  ligarte  la  construcción  de  un  ferrocarril  que 
ligue  los  departamentos  de  Oruro  y  Cocliabamba,  en  el  tér- 
mino de  cuatro  anos,  computados  desde  la  fecha  en  qi;e 
fuera  celebrada  la  escritura  pública  del  contrato. 

Las  clausulas  consignadas,  que  son  comunes  á  todas  las 
concesiones  ferrocarrileras,  comprenden  la  facultad  otorgada 
al  cancesiouario  para  utilizar  los  brazos  que  proporciona  la 
prestación  vial,  compensándose  ésta  franquicia  con  el  man- 
tenimiento del  servicio  de  la  carretera  de  Oruro  á  Cocha- 
bamba. 

Si  las  demás  lineas  férreas  concedidas  se  proponen  im- 
pulsar la  explotación  de  la  industria  minera,  el  ferrocarril 
á  que  me  refiero,  está  llamado  á  ensanchar  el  círculo  de  las 
relociones  comerciales  que  se  sostienen  con  el  centro  agrí- 
cola de  la  Nación,  en  los  l'eraces  valles  del  departamento 
de  Cochabimba. 

La  extensión  de  dicha  línea  se  halla  calculada  al  derre- 
dor de  doscientos  cincuenta  kilómetros,  con  un  costo  apro- 
ximado de  tres  mil  libras  esterlinas  por  kilómetro,  á  causa 
de  las  sinuosidades  del  terreno  y  su  composición  delezna- 
ble. 

Se  ha  creído,  fundadamente  que  el  trazo  más  apropiado 
es  el  que  dirigiéndose  por  la  quebrada  de  Lequepalca  toca 
la  cercanías  de  Challa,  Sayari  é  Itapaya,  para  terminar  en 
el  valle  del    Rocha. 

Hallándose  el  empresario  dentro  de  los  términos  de  la 
concesión,  no  ha  presentado  los  estudios  que  deben  ser 
aprobados  por  el  Gobierno,  según  el  texto  de  las  estipula- 
ciones. 
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Concesión  del  10  de  Junio  de  1891 — Aceptada  la  pro- 
puesta de  don  Eisimaco  Gutiérrez  para  la  construcción  del 
ramal  de  Uyuni  á  Potosí,  no  se  ha  practicado  aún  el  estu- 
dio definitivo  prevenido  por  su   artículo  2.". 

Los  estudios  hechos  por  el  Cuerpo  Nacional  de  Ingenie- 
ros, comprenden  una  extensión  longitudinal  de  doscientos 
veinticinco  á  doscientos  treinta  kilómetros,  con  la  gradiente 
máxima  de  veinticinco  por  mil  y  el  radio  mínimum  de 
cien   metros  por  curvatura. 

El  trazo  general  de  Uyuni  por  Al  lita  y  Tomave  á  Viloyo, 
y  por  Porco  á  Potosí,  atravesando  la  serranía  del  Mauqui, 
es  preferible  á  los  que  han  sido  propuestos  para  facilitar 
las  prolongaciones  eventuales  de  la  línea.  Su  renta  inicial, 
calculada  sobre  el  oosto  de  G50.000  esterlinas,  seria  del  3  o/". 

Concesión  del  13  de  Octubre  de  1891 — El  decreto  ex- 
pedido con  fecha  15  del  año  anterior,  confirió  autori- 
zación á  don  Fernando  Cárdena,  para  construir  una  linea 
férrea  de  la  ciudad  de  Cochabamba  á  las  orillas  del  río 
Mamoré  ó  cualquiera  de  sus  afluentes  en  el  departamento 
del  Beni. 

Esta  concesión  acuerda  al  empresario  cien  leguas  cua- 
dradas de  terrenos  del  Estado,  en  lotes  alternados  de  diez 
leguas  cada  uno,  que  se  ubicarán  en  ambos  costados  de 
la  línea,  á  fin  de  establecer  centros  coloniales  y  agrícolas, 
con  sujeción  á  la  ley  del  13  de  Noviembre  de  1886  y  de- 
creto reglamentario  del    10  de  Marzo    de  1890. 

Debiendo  terminar  los  trazos  constructivos  en  el  año  de 
1900,  esto  es,  en  uu  lapso  de  tiempo  considerable,  respecto 
de  los  términos  acordados  para  el  establecimiento  del  ferro- 
carril de  Oruro  á  Cochabamba,  posible  es  que  el  Estado, 
salvadas  las  primeras  dificultades  que  ha  de  producir  el  pa- 
go   del    interés   correspondiente  á  las    lineas    concedidas,   se 
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halle   en  condiciones  de  responder  á  la  garantía  comprome- 
tida á  favor  de  ésta. 

Concesión  del  30  de  Noviembre  de  1890 — Conforme  á  la 
ley  del  27  de  Octubre  de  1890,  que  autoriza  la  construc- 
ción de  un  ferrocarril  en  el  Oriente  de  la  República  á  los 
señores  Perry,  Cutbill  De  Lungo  y  Compañía,  de  Londres, 
fué  expedido  el  decreto  reglamentario  del  30  de  Noviembre. 

Diversas  observaciones  deducidas,  posteriormente  por  don 
Antonio  Quijarro,  en  ejercicio  de  su  representación  como 
apoderado  déla  Compañía  Inglesa, indujeron  al  Ministerio  á 
retrotraer  á  su  primitivo  estado  la  tramitación  de  los  obrados 
sometidos  á  la  consideración  del  Gobierno,  con  el  propósito 
de  someter  el  asunto  á  la  ilustrada  deliberación,  del  Hono- 
rable Congreso  Nacional. 

Concesión  del  11  de  Octubre  de  1890 — Autorizada  la 
navegación  del  río  Desaguadero  y  el  lago  Poopó,  por  ley 
del  22  de  Noviembre  de  1887  se  concedió  á  don  Juan 
L.  Thorndike,  en  11  de  Noviembre  del  año  anterior,  la 
facultad  de  construir  ferrocarriles  y  tramvías  qu.3  de  las 
mái'genes  fluviales  se  dirijan  á  los  centros  de  población  y 
asientos  mineros  inmediatos. 

La  ley  del  2  de  Diciembre  último  amplió  los  términos 
del  privilegio  acordado,  así  para  la  navegación  como  para 
el  establecimiento  de  tramvías,  á  veinte  años  computables 
desde  el  primero  de  Enero. 

El  concesionario  ha  comenzado  los  estudios  preliminares 
con  ánimo  decidido  de  llevar  á  término  las  obras  propuestas. 

Concesión  del  í."  de  Agosto  de  1891 — Por  decreto  de  esta 
fecha  se  ha  concedido  á  los  señores  Carlos  G.  Avalos,  Emilio 
Villarino  y  Luis  M.  Sola,  el  derecho  de  prolongar  la  linea 
de  Oruro  hasta  el  alto  de   la  ciudad  de  La  Paz,  conforman- 
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cióse  á  las  bases  generales  de  la  ley  del  15  de  Octubre  de 
1890  y  las  que  especialmente  se  determinan  á  continuación. 

El  costo  de  los  materiales  constructivos,  será  apreciado 
con  arreglo  á  la  tarifa  corriente  del  ferrocanil  de  Antofa- 
gasta  á  Oruro. 

Se  entregará  la  línea  al  servicio  piiblico,  eu  el  término 
de  tres  años  computados  desde  la  fecha  en  que  se  firme  la 
escritura  de  concesión. 

Los  proponentes  garantizan  la  ejecución  de  la  obra  con 
una  fianza  personal  ó  colectiva,  que  responda  por  la  suma 
de  treinta  mil  bolivianos. 

La  restricción  de  los  precios  de  tarifa,  fija  el  mínimum 
de  uno  y  medio  centavos  por  cien  kilogramos. 

El  estaljlecimiento  de  esta  nueva  vía  complementará  el 
ferrocarril  central  boli\áano,  que  en  el  breve  término  de  un 
quinquenio  ha  de  cruzar  el  territorio  nacional  llevando 
los  productos  á  los  mercados  extranjeros  por  el  Desa- 
guadero y  Moliendo  hacia  el  Norte  y  por  Antofagasta  al 
Sur. 

Concesión  del  22  de  Junio  de  1891 — La  Compaüia  In- 
glesa que  con  el  título  de  "La  Peruxüan  Corporation  Limited'', 
gestionaba  la  construcción  de  un  ferrocarril  de  La  Paz  á  la 
frontera  peruana,  limitando  la  propuesta  que  canceló  el 
Congreso  Nacional  en  14  de  Octubre  de  1890,  ha  obtenido 
por  conducto  do  su  apoderado  don  Ventura  Farfán,  la  res- 
pectiva autorización  pr.ra  establecer  una  línea  férrea  de  la 
expresada  ciudad  al  Desaguadero,  con  la  garantía  del  6  "/o 
durante  veinte  años,  después  de  los  cuales  el  Gobieruo 
podrá  revertñ-la,  adquiriendo  el  derecho  de  propiedad,  me- 
diante el  pago  del  capital  invertido,  del  saldo  proveniente 
de    la  garantía    de    interés  y    el  15  "/„  de    indemnización. 

Habiéndose  eonsignado  en  la  propuesta    la    condición   de 
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nivelar  los  derechos  perceptibles  en  el  puerto  de  Moliendo 
con  los  que  se  impongan  en  las  demás  aduanas  de  la  Eo- 
pública,  la  resolución  del  22  de  Julio  viltimo,  en  cuanto 
concierne  al  Ministerio  de  Gobierno,  ha  aceptado  las  bases 
propuestas  por  la  Compañía,  librando  la  estipulación  del 
requisito  indicado,  á  los  acuerdos  diplomáticos  que  se  pro- 
mueven eu  el  respectivo  tratado  de  comercio  y  aduanas 
con  la  República  del  Peni  cuya  información  corresponde  al 
Jlinisterio  de  Relaciones  Exteriores. 

Los  concesionarios  se  obligan  á  empalmar  la  línea  de 
La  Paz  al  Desaguadero,  con  la  de  Puno  á  Moliendo  siem- 
pre que  obtengan  la  misma  garantía  y  privilegios  acordados 
á  aquella. 

La  discusión  que  ha  venido  sustentando  la  teoría  de  las 
incompatibilidades  respecto  de  las  líneas  ferrocarrileras  de 
Puno  á  Moliendo  y  de  Uyuni,  á  Oruro,  en  sus  relaciones 
con  los  intereses  comerciales  del  Departamento  de  La  Paz 
confirma  las  ventajas  que  reportarían  los  mercados  del  nor- 
te, con  la  prolongación  de  la  línea  de  üyuni,  al  frente  de  la 
que  se  tiene  concedida  á  la  Compañía  Ligiesa. 

Aceptada  la  propuesta  de  la  Peruvian  Corporation,  á  la 
voz  que  la  de  los  señores  Avalos,  Villariuo  y  Sola,  se  cons- 
truirán ambas  líneas,  simultáneamente,  en  beneficio  común 
del  país  y  muy  en  particular  del  populoso  departamento  de 
La  Paz. 

CONCESIONES  CANCELADAS 

El  vencimiento  de  los  términos,  respectivamente  acorda- 
dos, á  las  empresas  concesionarias  para  la  presentación 
de  los  estudios  preliminares  y  la  falta  de  cumplimiento  de 
las  cláusulas  que  determinan  la  garantía  de  ejecución,  han 
motivado  el  retiro  de  algunas  propuestas  y  la  caducidad  de 
otras. 

La  relación  que   sigue   se  propone  tan   solo    manitestar,  á 
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grandes  rasgos,  los  procedimientos  administrativos  que  les 
son  referentes. 

Por  ley  del  13  de  Octubre  de  1890  qiiedai'on  sin  efecto 
la  autorización  conferida  á  don  Juan  Firth,  para  construir 
un  feíTocarril  de  Tacna  á  la  ciudad  de  La  Paz;  la  de  don 
José  Manuel  Braun,  e;i  representación  de  don  Juan  L. 
Tliordike,  para  el  Desaguadero ;  y  la  del  ciudadano 
norte-americano  W.  H.  Cristy,  para  los  de  Sotalaya  sobre 
el  lago   Titicaca. 

Jlion  Hurd,  por  intermedio  de  la  Legación  Boliviana  en 
AVasliington,  propuso  la  navegación  de  los  ríos  afluentes  del 
Amazonas  y  el  establecimiento  de  las  líneas  férreas  de  Co- 
cliabamba  al  Chimoré.  y  de  Santa  Cruz  al  Rio  G-rande, 
conexionándose  con  el  ferrocarril  brasilero  del  IMadera  y 
Mamoré. 

Abandonadas  las  gestiones  iniciadas  por  el  empresario  el 
Ministerio  ha  reservado  su  tramitación  oficial. 

La  oceptación  de  la  propuesta  de  don  Guillermo  de 
Ugarte  dejó  sin  efecto  las  que  presentaron,  simultáneamente, 
los  señores  Santiago  Secombe,  Telesforo  Továr  y  Fernando 
Cerdeña  para  el  ferrocarril  de  Oruro  á  Cocliabamba. 

El  retiro  de  la  propuesta  de  los  señores  Luis  M.  Sola  y 
Pedro  Wesel,  precedió  á  la  aceptación  de  la  de  don  Lisimac^) 
(xutierrez,  para  el  ramal  de  TJyuni  á  Potosí. 

Las  gestiones  sostenidas  por  el  doctor  Antonio  Quijarro, 
en  representación  de  un  sindicato  Franco  Belga,  para  la 
navegación  de  los  rios  Purús,  Madre  de  Dios,  Beni  y  sus 
afluentes,  en  la  parte  correspondiente  al  territorio  nacional, 
y  la  construcción  de  un  ferrocarril  conexionador,  fueron 
suspendidas  con  motivo  de  modificaciones  sustanciales  que 
desvirtuaban  los  términos  de  la  primitiva  propuesta. 

No  creo  de  más  h'cer  mérito  de  la  propuesta  de  den 
Ernesto   Rüch,  para  la   coustrucción  de  una  linea  férrea  de 
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Uyuíii  á  la  Bepi'iblica  Argentina  y  de  las  que  se  anotan  en 
seguida: 

Del  señor  Victor  M.  Aeenarro,  para  el  establecimiento  de 
líneas  férreas  de  la  República  Argentina  y  el  Paraguay  á 
Santa  Cruz  y  el   rio  Purús; 

De  don  Antonio  Quijarro,  para  la  de  Puerto  Suárez  á 
Chiquitos  y  Guarayos; 

Del  General  Tomás  Ogden  Osborn,  para  la  que  dirigién- 
dose de  la  frontera  paraguaya,  boliviana,  termine  en  la  ca- 
pital de  ja  República; 

De  don  Augusto  Stumpf,  para  prolongar  la  linea  com- 
prendida en  la  propuesta  Osborn,  al  pueblo  de  Huaicho. 
en  las  orillas  del  lago  Titicaca,  pasando  por  Oruro  y 
La  Paz; 

De  don  Carlos  Müller.  para  la  del  Paraguay  á  Siacrs' 
Potosi  y  la  Quiaca; 

De  don    Adolfo   Balli^ian,   para   la  de    La    Paz  á  Puno; 

Y  la  de  Gaclie,  para  la   del  puerto  Ballivian. 

En  anteriores  informes  el  Ministerio  de  Gobierno  insiauó 
la  conveniencia  de  gestionar  la  prolongación  del  ferrocarril 
Central  Norte  Argentino  hacia  las  provincias  del  Sud  de 
la  Repiiblica. 

Hoy  que  el  ferrocarril  de  la  altiplanicie  boliviana  bordea 
las  proximidades  de  aqiiella  Nación  A'ccina  por  el  noroestei 
cumple   reiterar    esa    iniciativa  de   incalculable  importancia. 

La  ejecución  de  esa  grandiosa  obra  para  los  futuros  des- 
tinos del  país  está  llamada  á  estrechar  las  relaciones  in- 
ternacionales, afianzándolas  por  medio  de  las  vinculaciones 
del  interés,  sin  los  inconvenientes  que  ofrecen  las  vías  de 
Magallanes  y  Panamá. 

La  prolougación  de  los  rieles  del  Plata  por  la  frontera 
de  Santa  Catalina,  al  punto  de  bifurcación  en  Uyuni,  atra- 
vesando la  provincia  de  Lipez  realizará,  en  no  lejano 
tiempo,  una    de  las    más    grandes    aspiraciones  de    Bolivia. 
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Abierto  el  camino  en  ese  género  de  empresas,  á  pesar 
de  las  convulsiones  políticas,  por  ;^la  iniciativa  de  la  Com- 
pañía Huanchaca  de  Bolivia,  que  ha  subgarantizado  el 
capital  invertido  en  la  construcción  del  ferrocarril  de  Uyuni 
á  Oruro  y  restablecida  la  confianza  en  la  honorabilidad  de 
los  compromisos  del  Estado,  puede  esperarse  fundadamente 
una  modificación  radical  en  las  condiciones  económicas. 

Aquellos  territorios  que  por  efecto  de  sus  límites  natu- 
rales quedan  como  encerrados  y  viven  en  un  casi  completo 
aislamiento  de  los  contiguos,  carecen  de  mancomunidad  de 
ideas  é  intereses  con  sus  vecinos,  y  no  comprenden  otra 
vida  colectiva  fuera  de  la  existencia  puramente  local.  Es- 
te inconveniente  puede  combatirlo  y  vencerlo  toda  admi- 
nistración abriendo  vías  fáciles  de  comunicación,  á  cuya 
influencia  benéfica  se  debe  q\ie  el  valle  escondido  salga  á 
la  luz  del  día,  entre  en  cambios  con  las  tierras  comarca^ 
ñas  y  sus  moradores  formen  parte  de  una  gran  familia, 
de  la  cual  vivieron  hasta  entonces  alejados.  Los  caminos 
de  hierro  y  la  telegrafía  eléctrica,  acabarán  por  triunfar 
del  tiempo  y  del  espacio,  constituyendo  la  grandeza  de  los 
pueblos  de  este  continente. 

La  inspección  técnica  de  los  ferrocarriles  subvencionados 
corresponde  al  Cuerpo  Nacional  de  Ingenieros,  de  confor- 
midad con  el  artículo  10  de  su  reglamento  orgánico. 

Es  manifiesta  la  conveniencia  de  conferirle  la  intervención 
administrativa  en  la  contabilidad,  comprobación  del  costo 
constructivo,  estudio  de  tarifas  de  pasaje  y  trasporte,  li- 
quidación y  pago  de  garantías,  regularización  del  tráfico, 
etc.,  á  fin  de  resguardar  los  intereses  del  público  y  ga- 
rantizar el  cumplimiento   de   las  obligaciones    contraidas. 

El  establecimiento  de  una  oficina  de  estadística  de  los 
ferrocarriles  será  en  breve,  otra  necesidad  reclamada  por 
el  desenvolvimiento  de  las  empresas   ya    iniciadas    por    los 
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cuantiosos  valores  que  representan  y  por  el  incremento 
que  se  hallan  destinadas  á  producir  en  las  esferas  de  la 
actividad  comercial. 

En  la  Memoria  de  Gobierno,  correspondiente  á  1889,  fué 
presentado  el  proyecto  de  Ley  de  Ferrocarriles  de  la  Repú- 
blica, y  de  su  reglamentación. 

Son  esas  las  iniciativas  ferroviarias  de  que  instruye  el 
documento  que  hemos  citado,  y  á  las  que,  los  liom- 
bres  públicos,  con  un  concepto  bien  definido  de  la  grande 
importancia  del  desarrollo  de  los  ferrocarriles,  especialmente 
en  territorios  como  el  de  Bolivia,  en  que  la  naturaleza  del 
suelo  dificulta  las  comunicaciones  ordinarias,  han  llegado  á 
hacer  de  esa  cuestión,  el  asunto  capital  de  las  tareas  del 
gobernante  y  al  respecto,  he  ahí  como  se  expresa  el  doctor 
Arce,  Presidente  de  la  República,  en  su  Mensaje,  elevado 
el  ano  ppdo.  y  último  de  su  periodo  constitucional  al 
Honorable  Congreso  de  la   Nación.     Decía  así : 

"  Los  esfuerzos  de  mi  administración  se  han  contraído 
preferentemente  á  dotar  al  país  de  caminos  fáciles  y  ex- 
peditos,—punto  capital  del  programa  de  gobierno  que  me 
había  trazado. '" 

"  Desde  luego,  es  yá  una  i'ealidad  feliz  para  Bolivia,  el 
establecimiento  definitivo  de  su  primer  ferrocarril,  cuya 
inauguración  tuvo  lugar  el  15  de  Mayo  último,  habiéndose 
entregado  al  servicio  público  la  extensión  de  923  kilómetros. 
Podéis  apreciar  sus  ventajas  de  incalculable  trascendencia 
para  los  intereses  del  país. — Ahí  le  tenéis  en  el  radio  de 
esta  población,  imponiéndose  al  convencimiento  de  los  in- 
crédulos que  hace  cuatro  aüos,  lo  consideraban  como  una 
utopía.  " 

"  Lo  expresé  yá,  y  hoy  lo  repito  ante  la  Representación 
Nacional:  la  ejecución  de  esa  obra,  importante  por  los 
esfuerzos  que  la  han  procedido,  por  los     sacrificios    que  ha 
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impuesto  á  sus  iniciadores,  así  como  por  sus  inaprecialDles 
ventajas  para  la  prosperidad  de  la  Patria,  ha  sido  la  iinica 
fruición  que  ha  venido  á  indemnizarme  ampliamente  de  las 
contradicciones  que  se  opusieron,  más  de  una  vez,  al  plan 
industrial    que  me   liabia  propuesto  desarrollar.  "' 

"  Os  lo  afirmo  sinceramente :  el  ferrocarril  en  Bolivia  ha 
sido  la  constante  sugestión  de  mi  espíritu,  una  aspiración 
condensada  desde  lejos,  en  los  anhelos  juveniles  y  eu  los 
propósitos  de  la  edad  madura.— He  intervenido  en  la  poh- 
tica  del  país,  sin  otra  mira  y  he  buscado  el  poder  con  el 
solo   objeto  de  realizarla.  " 

'^  Al  separarme  de  la  gerencia  de  los  intereses  públicos, 
os  pido  solamente  que  no  detengáis  aquí  ese  poderoso  ele- 
mento de  progreso:  las  necesidades  de  los  demás  deparca- 
mentos  reclanaan  sus  beneficios. — Que  la  línea  férrea  inau- 
gurada en  esta  ciudad,  penetre  en  Cochabamba  y  La  Paz, 
que  vaya  á  Sucre  y  Colquechaca;  á  todos  los  centros  de 
producción  minera  y  agrícola  hasta  los  confines  del  territo- 
rio en  el  Departamento  del  Beni.  '' 

"  Que  sea  benéfica  y  provechosa  para  Bolivia  será  mi  más 
grata  recompensa!!  " 


República  del  Perú 


CAPITULO   VII 


FERBOCARRILES  DEL  PERÚ 


Entre  los  Estados  del  ConDinente  Americano,  el  Perú  es  el 
que  ha  tenido  que  pagar  iriás  alta  contribución  para  llevar 
á  cabo  la  construcción  de  sus  ferrocarriles. 

En  su  sistema  ferro-viario,  que  se  dirija  de  las  costas  del 
Pacífico  hác:a  el  interior  del  país,  trepando  la  cordillera 
de  los  Andes  y  á  través  de  un  territorio  de  los  más  acci- 
dentados del  mundo,  las  obras  han  estado  siempre  erizadas 
de  las  más  grandes  dificultades. — Asi  mismo,  la  naturaleza 
excepcional  del  suelo,  no  ha  sido  suficiente  para  hacer 
desmayar  á  los  podei-es  públicos  y  á  las  empresas  que  han 
tomado  á  su  cargo  la  construcción  de  las  líneas,  persuadidos , 
que  por  grandes  que  sean  los  sacrificios  que  impongan  el 
pi-ocurar  al  país,  medios  fáciles  de  comunicación,  estos,  á  la 
larga,  les  compensarán  con  creces. 

La  incomunicación  dentro  del  mismo  país,  entre  pun- 
tos importantes,  por  los  obstáculos  ([ue  ofrece  la  naturaleza, 
y  entre  otros,  la  comunicación  morosa  y  cara  por  los  rodados 
ordinarios  ó  por  el  lomo  de  las  muías,  se  presentaban  como 
una  remora  al  desaiTollo  y  á  los  progresos  del  Perú, — así 
se  explica,  que  desde  temprano  se  haya  pensado  allí  en 
dotar  al  país  de  la  locomoción  á  vapor.  El  30  de  Junio 
de  1850  se  colocaba  por  don   Eamón  Castilla  la  piedra   fun- 
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damental  del  decano  de  los  ferrocarriles  de  la  América  del 
Sud,  del  ferrocarril  del  puerto  del  Callao  á  la  ciudad  de 
Lima,  inaugurado  el  5  de  Abril  de  1851  con  una  extensión 
de  14  kilómetros. 

Es  para  el  Perú,  para  quien  debemor  reivindicar  la 
gloria,  de  haber  sido  el  primero  en  la  parte  meridional  del 
nuevo  mundo,  que  lanzó  en  marcha  un  convoy  de  ferro- 
carril. 

A  esa  linea  le  siguió  la  de  Arica  á  Tacna  llevada 
á  cabo  por  el  industrial  Mr.  Egan  y  las  de  lea  á  Pisco 
y  de  Iquiqíie  á  la  Noria;  pero,  fué  en  el  período  de  la  ad- 
ministración del  Coronel  Paltas,  de  1868  á  1872,  que  tomó 
incremento  la  industria  de  ferrocarriles,  habiéndose  iniciado 
la  construcción  de  diez  y  nueve  lineas  férreas,  que  debían 
tener  un  desarrollo  próximamente  de  2500  kilómetros  y  las 
que  fueron  ejecutadas  en  más  de  la  mitad  antes  de  la 
guerra  de  1880,  cuyas  consecuencias,  paralizaron  la  marcha 
de  esas  empresas  de  verdadero  progreso  para  el  Perú. 

Según  el  ingeniero  Bresson,  el  costo  medio  de  los  ferro- 
carriles del  Perú  asciende  próximamente  á  100.000  dollars 
por  kilómetro,  precio  enormemente  elevado,  explicado  tan 
sólo,  por  desarrollarse  la  red  en  im  territorio  de  los  más 
accidentados  del  mundo  y  por  las  liberalidades,  franquicias 
y  favores  que  es  necesario  acordar,  para  atraer  el  capital 
requerido  por  esas  grandes  obras,  en  los  primeros  tiempos 
de  su  iniciación. 

Estudiando  la  red  de  los  ferrocarriles  del  Perú,  son  tres 
las  líneas  qne  se  destacan  como  lineas  de  primer  orden :  la 
primera,  es  la  trasandina  que  arranca  del  Callao,  se  dirija 
á  Lima,  á  la  Oroya  y  al  Cerro  de  Pasco;  la  segunda,  que 
establece  la  comunicación  del  puerto  de  Moliendo  con  Are- 
quipa, Juliaca  y  Puno,  y  la  tercera,  que  partiendo  de  J\\ 
liaca  se  dirije  al  Ciizco,  pasando  por  Pucará,  Santa  Rosa  y 
Sicuani ;  esta  línea,  por  la  dirección  en  que  corre,  está  des- 
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tinada,  dado  sus  desorrellos  de  futui-o,  á  ser  el  ferrocarril 
Central  del  Períi,  el  eje,  de  donde  irradiará  todo  el  sistema 
ferroviario  de  ese  pais. 

Para  la  construcción  de  estas  lineas,  se  ha  .-odoptado,  la 
trocha  de  1  metro  435  entre  las  aristas  interiores  de  los 
rieles. — Vamos  á  expresar  por  separado,  algunas  de  sus 
condiciones. 

Ferrocaebil  del  Callao  á  Okoya — Esta  linea,  arranca 
del  puerto  del  Callao  y  llega  á  la  Estación  Monserrate  en 
Lima,  después  de  haber  recorrido  12  kilómetros,  remonta 
la  cordille^'a  por  las  márgenes  del  Río  Rimac  y  arriba  á  la 
Estación  de  San  Pedro  Mama  en  el  kilómetro  53,  340  m. 
con  gradientes  menores  de  3  "'„ ;  de  ese  punto  en  ade- 
lante comienza  la  ascensión  más  brusca,  caracterizada 
por  gradientes  de  3.85  "/„,  4' y  4.3  "/<,,  razón  por  lo  cual, 
partiendo  de  ese  punto,  se  emplean  locomotoras  capaces  de 
vencer  esas  gradientes  mayores.  Con  el  kilómetro  75  se 
llega  á  la  Estación  Cochachaira;  con  el  kilómetro  160  á 
Chicla  y  con  el  kilómetro  209  á  la  Oroya.  El  radio 
mínimo  de  las  curvas  es  de  120  metros  y  el  trecho  mí- 
nimo de  alineamiento  recto  comprendido  entre  dos  curvas 
dirigidas  en  sentido  contrario  es  de  40  metros;  excepcional- 
mente,  en  algunos  casos;  se  ha  estrechado  el  límite  deesas 
tangentes  hasta  15  metros  entre  curvas  parabólicas,  para 
lograr  una  línea  más  suave  y  menos  penosa  para  el  mate- 
rial rodante.  El  constructor  de  este  importante  ferrocarril 
así  como  de  otx-os  de  los  principales  del  Peni,  fué  el  hábil 
ingeniero'  don  Enrique  Meiggs. 

"Es  uno  de  los  más  curiosos  del  mundo,  se  eleva  en  un 
trayecto  de  200  liilómetros,  á  una  altura  superior  á  nin-^ 
gun  otro  existente,  porque  alcanza  á  4.779  metros.  "El 
Monte  Blanco  no  tiene  más  que  4.809  metros  de  elevación." 
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Con  esos  trabajos  extraordinarios,  se  abrirían  al  comer- 
cio y  á  la  agricultura,  comarcas  completamente  vírgenes 
que  puestas  en  comunicación  con  el  Pacifico  de  un  lado  y 
los  puertos  del  Amazona  del  otro,  habrían  constituido  nue- 
vas fuentes  de  recursos  para  el  Perú;  pero,  las  dificultades 
financieras  de  ese  país,  han  retardado  la  terminación  de^ 
grandioso  proyecto    de  Meiggs. 

Dice  el  ingeniero  Bressou  en  su  obra  "Bolivia"  editada 
en  Paris  en  1886:  "una  de  las  curiosidades  del  ferrocarril 
de  la  Oroya  es  el  Puente  de  Verrugas,  inmenso  viaducto 
que  atraviesa  un  torrente  de  175  metros  de  ancho  por 
medio  de  un  tablero  metálico  sostenido  por  tres  pilas,  una 
de  las  cuales,  mide  90  metros  de  altura,  ó  sea,  una  y  me  • 
día  vez  la  altura  de  las   torres  de  Notre   Dame  de  Paris." 

"  La  vía  de  este  singular  feíTocarril,  corre  casi  siempre 
en  rampa  coa  declividades  de  Om.03  y  Om.04  por  metro; 
los  descansos  y  los  alineamientos  rectos  son  la  excepción 
en  su  trazado,  en  el  que  las  curvas  y  las  rampas  consti- 
tuyen la  vía  normal,  y  que  ya  trasponiendo  los  zig-zag 
repetidos,  ya  atravesando  series  de  túneles,  desemboca  so- 
bre gargantas   imponentes    que    atemorizan.  " 

"  Muy  á  menudo,  la  vía,  aparece  como  una  comiza  en  los 
flancos  de  los  Andes;  de  un  lado,  están  los  precipicios  y 
del  otro,  una  mui'alla  de  roca  perpendicular  encima  de  ese 
camino  aéreo.  " 

"  Algunas  altitudes  harán  comprender  mejor  la  audacia 
de  esa  obra  de  titanes.  " 

P/í  !•  ^  iV  e  Altvrii  nnhre  rl  nivel 

^"^  "J*^*  M  Oré.um  Pacifica 


Lima 14m.60 

Qiúroz 246m.40 

Santa  Clara 400m.20 

La  Chosita 854m.0O 
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Cochachaira . 

San  Bartolomé. 

Agua  de  Verrugas 

Surco 

Matucama    . 

Infiernillo     . 

Túnel  del  Monte  Meiíjgs 


1.399in.40 
1.496m.03 
1.770m.OO 
2.029m.60 
2.424m.75 
3.553m.25 
4.771m.73 


El  costo  de  esta  linea,  ha  sido  de  200.000  dollars  el  Iciló- 
metro  próximamente. 

Fburocarril  de  Mollendo  á  Areíjuipa  y  Pu.\o. — Esta  lí- 
nea se  divide  en  cuatro   secciones: 

Del  Puerto  de  Mollendo  á  Arequipa     ....  172  km. 

L)e  Arequipa   á  Vincocaya 154    " 

De  Vincocaj'a  á  Juliaca 150    " 

De  Juliaca  á  Puno 47    " 


523  km. 


La  trocha  adoptada  es  de  cuatro  pies,  ocho  pulgadas  y 
medía  ilm.435';  las  condiciones    técnicas  son  las   siguieutes  : 

Radio  mí. limo  de  las  curvas     ....      lOG  metros 
Pendiente  máxima O  m.  400  p.  m. 

"  "  excepcional      .      .      .Ora.  43G  p.  m. 

Tangente  mínima  entre   curvas  reversas    .     40  m. 

"                "       excepcional  entre  curvas 
reversas 15  m. 

El  peso  de  los  rieles  es  de  30  kilogramos  por  metro 
corriente. 

Las  locomotoras  usadas  son  de  sistema  americano,  de  pri- 
mera   clase,  para    carbón  bituminoso,    B&ifds  safdij    inick, 
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capaz  de  arrastrar  sesenta  y  dos  toneladas  de  carga  sin 
incluir  el  peso  de  los  wagones,  en  gradientes  de  3  y  4  por 
ciento,  combinadas  con  curvas  de  106  metros  de  radio. 

Ferrocarril  de  Jüijaca  á  Cuzco — La  extensioa  de  esta 
linea,  entre  esos  dos  puntos,  es  de  353  kilómetros  y  la 
parte  librada  al  sendcio  público  asciende  á  200  Icilómetros 
próximamente. 

Las  condiciones  técnicas  son  bastante  favorables;  largos 
alineamientos  rectos  y  gradientes  y  pendientes  relativa- 
mente suaves,  con  curvas,  de  grandes  radios  ;  el  movimiento 
de  tierra  ha  sido  efectuado  casi  en  dos  terceras  partes  en 
terrenos  humiferos.  areno-liumiferos  y  siliciosos  y  lo  demás 
en  piedra.  El  costo  de  la  primera  instalación  de  esta  línea, 
fué    presupuestado    en    24.000.000  de  doUars. 

t'ERROCAREILES    EN    EXPLOTACIÓN 

Lineas  del  Norte 

Del  puerto  de  Paita  á  Pinza,    Capital   del    De- 
partamento, pasando  por  Colan,    la  Huaca  y 

Sullana 96km. 

De  Piura  á   Sechura,    expedita  hasta   Catacaos.  — 

Del  puerto  de  Eten  á    Ferreñafe,    pasando  por 

Monsefú,  Chiclayo  y  Lambayeque.      .      .      .        43km.492 
Eamal    de  Chiclayo  á   Pátapo     .....       24km.9ol 
De    Lambayeque    á    Pimei^tel   (construidos  úni- 
camente)     25km.000 

De  Pascamayo    á  Magdalena  y   Cajamarca.      .      179km.00O 

De  Salaverry   á   Trujillo llkm.OOO 

De  Trujillo  á  Ascope 78km.OOO 

De  Chimbóte  á  Huaraz  y  Eamay,    construidos 

hasta  Suchiman BoJvm.OOO 
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Lineas  del  Contra 

(Trocha  lm.435) 

Del  Callao  á  Lima  pasando  por  Barranco  y  Mi- 

raflores 14km.000 

De  Lima  á  la  Magdalena   del  Mar  ....  Tkm.OOO 

De  Lima  á  Chancay,   expedita  hasta  Ancón    .  33km.OOO 
Del  Callao,  Lima,    Oroya   y    Cerro    de    Pasco, 

expedita  hasta    Oroya 234kni.433 

De  Pisco  á  lea 74km.000 

Lineas    del    Sitd 

(Trocha  lm.43r, ) 

De  Moliendo  á  Areijiaipa ]7'2km.OOO 

De  Arequipa  á  Vincocaya,  Juliaca  y  Puno  .  351km.000 

De  Juliaca  al  Cuzco,  expedita  hasta  Secuani  133km.599 

Total 1.531km.425 


El  Clobieruo  del  Perú,  en  el  ano  de  1886  contrató  con 
lina  Compañía  norteamericana,  la  prolongación  del  fen-o- 
carril  del   Callao  á  la  Oroya  hasta  el  Cen'o  de  Pasco. 

La  terminación  de  esta  línea,  proporcionará  al  Perú  gran 
ensanche  industrial.  La  explotación  de  las  minas  de  plata 
del  Cerro  de  Pasco,  tan  renombradas  por  la  abundancia  y 
por  la  buena  calidad  del  mineral,  podrán  tener  el  desarro- 
llo á  que  están  llamadas,  dado  los  caudales  cuantiosos  que 
atesoran. 

También  ha  sido  contratada  la  prolongación  de  otros 
fen-ocarriles,  entre  los  que  se  cuentan:  el  de  Trujillo,  el 
de  Chimbóte  y  el  del    Cuzco. 


Linea  Intercontinental 


CAPITULO   VIII 


FERROCñeeiL  INTERCONTINENTAL 


En  la  Conferencia  Interuacioual  Americana  celebrada  en 
Washington  eu  1889,  la  idea  de  estudiar  la  practicabilidad 
de  un  ferrocarril  que  ligara  entre  sí  los  Estados  de  este 
Continente,  fué  uio  ríe  los  puntos  que  ocupó  en  primer 
término  la  atención  de  los  Delegados  allí  reunidos,  repre- 
sentantes de  los  países   del  nuevo   mundo. 

Coa  el  objeto  de  estrechar  las  relaciones  comerciales  entre 
los  Estados  Americanos  y  establecer,  por  la  reciprocidad  de 
intereses  y  comunidad  de  propósitos,  vei'daderos  vínculos 
de  confraternidad;  se  abordó  desde  luego  el  estudio  de  los 
medios  más  conducentes  para  establecer  facilidades  en  las 
comunicaciones  marítimas  y  tarrestres ;  ambos  puntos  me- 
recían una  atención  preferente;  porque  sólo  á  expensas  de 
la  acción  combinada  de  los  transportes  fáciles  y  económicos 
por  mar  y  por  tierra,  podrían  alcanzarse  positivas  ventajas 
en  pro  de  los  intereses  comerciales  de  los  pueblos  de  la 
América. 

No  se  concibe  intercambio  comercial  de  productos  y  ma- 
nufacturas sin  la  facilidad  y  baratui'a  en  los  medios  de  trans- 
]5orte;  crear  estos,  es  establecer  aquellos. 

El  riel  destinado  á    internarse  en  los    feraces    territorios 
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de  la  América,  penetrando  hasta  el  interior  de  las  fábricas, 
para  conducir  las  materias  pi'imas  y  los  productss  mauufac- 
tnrados  á  los  centros  de  elaboración  ó  de  consumo  y  á  los 
piiertos  marítimos  ó  fluviales,  es  el  agente  precursor  de  los 
grandes  desenvolvimientos  en  estos  países  nuevos :  atrae  al 
inmigrante,  agita  las  transacciones,  crea  la  industria,  forma 
el  comercio,  dá  vida  y  ensancha  vigorosamente  el  porvenir 
de  los  pueblos. 

Que  habría  sido  del  vasto  territorio  de  los  Estados  Uni- 
dos del  Norte,  si  los  ferrocarriles  no  hubieran  turbado  el 
silencio  de  sus  campos  con  las  bocinas  de  sus  locomotoras? 
Extensas  y  fértilísimas  comarcas  entregadas  al  dominio  del 
salvaje  y  de  las  fieras!  La  población  reconcentrada  sobre 
las  costas  marítimas  tendria  hasta  el  presente,  a,  manera  do 
lo  que  ocurre  en  los  vastos  territorios  del  antiguo  Imperio 
del  Brasil,  el  desierto  inesplorado,  ostentándose,  como  el 
eterno  enemigo  de  la  civilización  y  del   progreso. 

En  cambio  cuan  distinto  espectáculo  ofrece  hoy  esa  gran 
nación  con  sus  66  millones  de  habitantes,  diseminados  en 
todo  su  territorio,  con  instituciones  democráticas,  las  mas 
avanzadas  que  puede  darse  un  jnieblo  adelantado,  y  rico 
por  el  esfuerzo  propio,  por  su  espíritu  de  empre.sa  y  de 
trabajo  con  el  que  ha  conquistado  el  merecido  renombre 
que  le   hace  descollar    entre  las   naciones  de  primer  orden, 

La  acción  colectiva  de  un  pueblo  encarrilado  por  la 
senda  del  trabajo,  y  auxiliado  por  los  agentes  qne  multi- 
plican el  esfuerzo  del  hombre,  hé  ahí  el  secreto  de  los 
asombrosos  adelantos  llevados  á  cabo  por  los  pueblos  jóve- 
nes de  este  continente,  poseedores  de  inmensos  territorios 
y  riquezas  innumerables,  que  han  hecho  valer  cuando  las 
han  puesto  al  alcance  del  pico  del  minero,  ó  del  arado  del 
agricultor. 

El  ferrocarril   y  el  inmigrante  esas  dos   entidades  unidas. 
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c[ue  han  actuado  tan  prodigiosamente  en  los  ¡progresos  al- 
canzados en  el  nuevo  mundo,  se  impondrán  siempre  como 
los  factores  primordiales  del  desarrollo  y  crecimiento  de  los 
pueblos  en   América. 

Es  esa  ya  ^ina  verdad  que  ha  pasado  á  la  categoría  de 
axioma ;  ley  ineludible  en  la  vida  moderna  para  los  pueb'os 
en  formación  que  aspiren  á  constituir  organismos  robustos, 
ricos  é  independientes. 

En  tal  concepto,  el  feri'ocarril  Intercontinental  vendría 
á  llenar  la  alta  misión  de  vincular  y  estrechar  las  relacio- 
nes de  las  diez  y  seis  Eepúblicas  interesadas  en  ía  realiza- 
ción del  proyecto  qne  poseen  12.000,000  de  millas  cuadra- 
das del  continente,  con  una  población  de  121.000.000  de 
habitantes,  para  con  el  desarrollo  del  comercio  recíproco, 
consolidar  los  lazos  de  la  vida,  y  de  la  confraternidad 
americana,  rompiendo  para  siempre,  las  barreras  que  la  na" 
turaleza  ha  puesto  entre  países  cercanos  para  la  libre  comu- 
nicación mutua. 

Grandioso  pensamiento,  prohijado  resuelta  y  decididamente 
por  la  mayoría  de  los  países  representados  en  la  Conferencia 
Internacional  de  Washington,  y  al  que  el  Uruguay  debió 
haber  asentido  sin  reservas  injustificadas,  porque  en  la 
obra  del  engrandecimiento  y  de  la  confraternidad  americana 
no  debe  un  solo  país  renunciar  al  puesto  de  honor  qne  le 
está  señalado,  dentro  del  esfuerzo  y  de  la  acción  colectiva, 
que  reclaman  las  grandes  obras;  —  y  tanto  menos  el  Uruguay, 
que.  por  sus  puertos  en  el  Plata  y  en  el  Atlántico  y  por 
el  desarrollo  de  su  sistema  ferroviario  hacia  el  interior  de 
la  América,  está  señalado  ícomo  puede  verse  en  nuestra 
carta  de  los  ferrocarriles  Sud  Americanos  1  para  utilizar  en 
primera  línea  las  ventajas  de  las  comunicaciones  á  través 
del  Continente. 

Eludiendo    ahora,    justo  homenaje  al  mérito  de   la  inicia- 
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ciativa,  diremos:  que  la  idea  de  ligar  por  medio  de  uu 
í'errocarril  á  la  parte  septentrional  y  central  del  continente, 
con  los  Estados  meridionales,  mucho  antes  que  surgiera  el 
pensamiento  de  la  Conferencia  Internacional  Americana 
para  tratar  sobre  ese  importante  asunto,  en  el  año  de  1885, 
fué  propuesto  y  sometido  á  la  consideración  del  Gobierno 
de  los  Estados  Unidos  de  Norte-América  ixn  estudio  y  pro- 
yecto para  ese  fin,  por  el  Profesor  en  Ciencias  Naturales 
señor  Clemente  Barrial  Posada,  de  esta  ciudad,  qiie  si  bien 
no  fué  expresamente  tomado  en  consideración  por  el  Go- 
bierno de  la  Unión,  fué  merecidamente  estimado  por  la 
Comisión  del  Ferrocarril   Intercontinental.      i,l  i 

Pasaremos  ahora  á  relacionar  los  antecedentes  relativos 
á  ese  ferrocarril. 

En  la  "Conlérencia  Internacional  Americana"'  el  dictamen 
de  la  "Comisión  de  Comunicaciones  por  Ferrocarril''  que 
fué  adoptado  por  la  Conferencia  en  26  de  Fel;rero  de  1890 
textualmente  dice  así. 

La  Conferencia  Internacional  Americana,  opina: 

Primevo:  Que  na  ferrocarril  que  ligue  á  todas  ó  la  mayor 


^1)  En  corroboración  do  lo  quo  acabamos  do  decir  trascribiremos 
la  partH  pertinente  de  una  carta  del  señor  William  E.  CLUtis,  Jete 
de  la  Oficina  de  las  Repúblicas  Americanas  de  AVashington,  dirigida 
al   señor  Crocker.     Dice   así : 

Ol'ICI.Ni      DK      r.\S      liKPLllLIClS      AMKUIC.VNAS 

Dciiartamentn    de   Estado 

\V¡isliiní;ton,  I".  S.  A..  Abril  27  do  ISIII. 
.SVS»,-  ,/,„■  Fe.lrnro  Cm-kri: 

Montevideo. 
Muy    Heñor   mío  : 

El  v.ilioso  informe  preparado  por  el  Profesor  Posada  sobro  el  pro- 
yectado Ferrocarril  Internacional,  llegó  á  uús  manos  hace  un  año 
el  cual  fué  resucitado  de  los  Arclii\'os  del  Departamento  del  Es- 
tado, y  ya  está  eu  manos  de  la  Comisión  del  Ferrocarril  Intercon- 
tineutal,  por  la  cual  ha  sido  leído  con  mucho  interés.  Un  cueipo  de 
Ingenieros    está    ya    en    camiuo    para    la    República    del    Ecuador  eu 
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parte  de  las  Naciones  representadas  en  la  Conferencia,  con- 
tribuirá poderosamento  al  desenvolvimiento  de  las  relaciones 
morales  é  intereses  materiales  de  dichas  naoio.ies; 

Seíjundij:  Que  el  medio  más  adecuado  i)ara  preparar  y 
resolver  su  ejecución,  es  el  nombramiento  de  una  Comisiúu 
laternacional  de  I;igenieros  que  estudie  los  trazados  posi- 
bles, determine  su  verdadera  extensió.i  calcule  sus  costos 
respectivos  y  compare  sus  ventajas  recíprocas; 

Tercero:  Que  dicha  Comisión  se  componga  de  tres  inge- 
nieros nombrados  por  cada  Nación,  que  tenga  la  facultad  de 
dividii'se  en  Subcomisiones  y  nombrar  los  demás  ingenieros 
y  empleados  que  repute  necesarios  para  el  m¡ls  pronto  de- 
sempeño  de  su  cometido; 

Cuarta:  Que  cada  uno  d»^  los  (robiernos  adherentes  pueda 
nombi'ar,  á  su  propia  costa,  comisionados  ó  ingenieros  con 
el  carácter  de  auxiliares  de  las  Subcomisiones  encargadas 
de  los  estudios  seccionales  del  ferrocarril; 

Quinto:  Que  la  via  férrea,  en  cuanto  lo  permitan  los  in- 
tereses comunes,  debe  ligar  las  ciudades  principales  que  se 
encuentren  á   inmediaciones  de  su  trayecto; 


donde  se  divi.liran  piix  hxoor  rjconisiinientos  dei  crayocfo,  al 
Norte  y  ni  Sml,  desde  un  panto  que  determinarán  después  de  su 
llegada   allí. 

ijichos  Ingenieros  llevan  consigo  copias  del  Informe  del  Profesor 
Posada,    cavo   Informe,   será    i)ara   ellos   sin   duda,    á»   gran    valor. 

llágame  Vd.  el  favor  de  expresar  al  señor  Profesor  Pos-id-i  mis 
.sinceros  senlimiontOi  por  la  aparente  injusticia  iiue  le  ha  sido  hecl-.a 
en  este  asunto,  aunque  sin  intención,  y  decirla,  que  con  mucho  pla- 
cer  se  le    liará    reparación    en    el    futuro. 

La  idoa  de  construir  este  Ferrocarril,  ha  sido  recibida  con  gran 
aplauso  por  los  hahitantes  de  los  Estados  Unido.s.  y  nue.stro  Coti- 
gruso  ha  huello  conceisiones  muy  liberales  para  llevar  adnlante  el 
reconocimiento  del  trayecto.  Los  otros  gobiernos  han  enviado  sus 
coiuisionados 

Si  Vd.  vé  que  puedo  vo  liarle  otras  intbrmacione.s.  ó  bien,  serU 
útil  á  Vd.  ó  al  Profesor  Podada  en  algiiu  modo,  hágame  el  favor 
de   ordenar,  á  su  sincero  y  S.  S 

ir,7/,„m  E.  Curtí,. 
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Sexto:  l^ue  si  la  dirección  general  de  la  línea  no  pudiese 
desviarse  sin  gran  perjuicio,  con  el  objeto  indicado  en  el 
artículo  anterior,  se  estudien  ramales  que  unan  esas  ciudadeá 
con  el   tronco  del  camino; 

Séptimo:  Que  á  fia  de  desmiauir  el  costo  de  la  obra  se 
aprovechen  las  vias  férreas  existentes  en  cuanto  sea  posible 
y  compatible  con  el  trazado  y  condiciones  del  ferrocarril 
Continental; 

Octavo:  Que  en  el  caso  en  que  los  trabajos  de  la  Comi- 
sión demuestren  la  practicabilidad  y  conveniencia  del  ferro- 
carril, se  llama  á  propuestas  para  la  construcción  de  la  obra 
eu  su  totalidad  ó  por  secciones; 

Noveno:  Que  la  construcción,  administración  y  explota- 
ción de  la  línea  sea  de  cuenta  particular  de  los  concesio- 
narios ó  de  las  personas  con  quienes  ésto  s  subcontráten  la 
obra,  ó  a  quienes  trasmitan  sus  derechos  con  las  formali- 
dades del  caso,  previo  el  consentimiento  de  los  Gobiernos 
respectivos ; 

Décimo :  Que  todos  los  materiales  necesarios  para  la  cons- 
trucción y  explotación  del  ferrocarril  sean  libres  de  derechos 
de  importanción,  sin  perjuicio  de  que  se  tomen  las  medi- 
das necesarias  pare  impedir  los  abusos  que  pudieran  come- 
terse ; 

Undécimo:  Que  las  propiedades  muebles  é  inmuebles  del 
ferrocarril  empleadas  en  su  construcción  y  explotación  sean 
exentas  de  todo  impuesto  fiscal,  bien  para  la  nación  ó  bien 
para  el  Estado,  provincia  ó  municipalidad; 

Duodécimo:  Que  la  ejecución  de  una  obra  de  tanta  mag- 
nitud merece  además  ser  estimulada  con  subvenciones, 
concesiones  de  terrenos  ó  garantía  de  un  mínimum  de 
interés ; 

Décimo  tercero:  Que  los  sueldos  déla  Comisión,  así  como 
los  gastos   que  demanden  los    estudios    preliminares   y  defi- 
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nitivos,  sean  costeados  por  las  Naciones  adherentes  eu  pro- 
porción á  sns  poblaciones  respectivas,  según  los  últimos 
censos  oficiales,  y  ej.  defecto  de  censos,  por  acuerdo  entre 
sus  propios  Gobiernos ; 

Décimo  cuarto:  Que  el  fen-ocarril  sea  declarado  u'2utral 
á  perpetuidad,  con   el   objeto  de  asegurar    el    libre  tráfico  ; 

Décimo  quinto:  Que  la  aprobación  de  los  proyectos,  las 
concesiones  de  las  propuestas,  la  protección  á  los  concesio- 
narios, la  inspección  de  los  trabajos,  la  legislación  de  la 
linea,  la  neutralidad  del  camino  y  el  libre  paso  de  las 
mercaderías  en  tránsito  sean,  en  el  caso  previsto  por  el 
artículo  octavo,  materia  de  coavensiones  especiales  entre 
todas  las    naciónos  interesadas; 

Décimo  sexto:  Que  así  que  el  Gobierno  de  los  Estados 
Unidos  reciba  la  adhesión  de  los  domas  Gobiernos  á  este 
proyecto,  los  iuvi.e  para  nombrar  la  Comisión  de  Inge- 
nieros á  que  se  refiere  el  artículo  2.",  A  fia  de  que  ella 
se  reúna  eu  esta  ciudad  de  Washiugton  á  la  mayor  bre- 
vedad posible. 

Juíin  Franco  Velarde.  —  H.  G.  Dacis. — E.  A. 
Mexias.— Fernando  Cruz. — Gei-ónimo  Zda- 
ya-— Jacinto  Castellanos.  — Audrevo  Carne- 
yie. — Carlos  Martínez  Silva. — José  Andrade. 
—J.  N.  P.  Caamaño.—F.  C.  C.  Zegarra. 
—E.C.  Varas.— Manuel  Quintana.— J .  G. 
do  Amaral  Valente.—José  S.  Decoud. — 
H.   Quzmán. 

'*  A  consecuencia  de  lo  aconsejado  eu  el  Dictamen  prece- 
dente, el  Gobierno  de  los  Estados  Uaidos,  en  Mayo  de  1890, 
invitó  á  todas  las  Naciones  del  Continente  para  que  se 
sirvieran  nombrar  los  Delegados  que  deberían  representar- 
las en  la  Conferencia  Internacional  que  tendría  lugar  en 
Octubre  del  mismo   año. 
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La  República  Argentina,  Colombia,  Méjico,  Salvador, 
Perú,  Ecuador,  Uruguay,  Paraguay  y  el  Brasil  enviaron 
sus  Delegados  y  fueron  nombrados  tres  Cuerpos  de  Inge- 
nieros para  estudiar  la  línea  e.i  los  Estados  de  la  América 
Central  y  de  Sud-América  llevando  como  itinerario  para 
el  trazado   el   que  pasa    á   expresarse : 

ESTADOS  UXIDOS    Y    MKJICO 

Encontrándose  ya  perfectamente  ligadas  en  estos  paises 
las  líneas  férreas,  la  Comisión  solo  ha  tenido  que  ocuparse 
del  estudio  del  resto  de  la  línea,  escogiendo  únicamente  en 
Méjico  el  punto  más  conveniente  para  la  continuación  de  la 
línea.  El  punto  elegido  fué  Ayatla  do.ide  termina  una  lí- 
nea de    hierro    Mejicana  en  la   froatera   con    Guatemala. 

GUATEJIALA 

De  A^'utla  bajará  la  linea  por  la  costa  del  Pacífico, 
pasando  por  las  inmediaciones  de  Itotalhuclen  y  Mazate- 
uango  hasta  Santa  Lucía.  De  aquí  se  utilizará  el  ramal  en 
construcción  del  Ferrocarril  Central  de  Guatemala  á  Es- 
cuintl  y  pasiirá  por  Cajliiijila]ja  á  Santa  Ana  en  la  Kepú- 
blica  del  Salvador. 

EEPÚBLICA    DEL    SALVADOR 

En  este  país  se  aprovecharía  el  trazado  de  la  ]3royec- 
tada  línea  "Central''  pasando  por  Santa  Ana,  Nuevo  San 
Salvador,  San  Salvador,  Cojutepeqne,  San  Vicente,  San  Mi- 
guel, para  entrar  en  la  República  de  Ho:iduras  por  Guas- 
corán. 

REPÚBLICA    DE     HONDURAS 

De  Guascorán  continuará  por  la  margen  del  (rolfo  de 
Fonseca,  atravesando  en  el   Estado   de    Choluteca  á  la  ciu- 
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dad  del  mismo   nombre,  desde    donde     seguirá    con    rumbo 
sud   para  Nicaragua. 

REPÚBLICA    DE    NICARAGUA. 

En  esta  República  la  líaea  vendrá  á  la  ciudad  de  Chi- 
nandegua  donde  se  e.ilazará  con  el  Ferrocarril  de  Corinto 
al  Lago  Managua,  el  cual  aprovechará  hasta  u;i  punto 
conveniente,  como  Pueblo  Viejo;  y  desde  este  sitio  costea- 
rá el  Lago  hasta  la  Ciudad  de  Managua,  donde  se  tomará 
la  línea  ya  construida  de  esta  última  á  Masaya.  De  aquí 
pasará  á  Rivas,  atravesando  el  proyectado  Canal  de  Nica- 
ragua y  entrará  á  Costa-Rica. 

REPÚBLICA   DE    COSTA-RICA 

Aquí  continuará  por  la  orilla  del  Lago  Nicaragua,  inter- 
nándose en  esta  República  por  las  llanuras  de  Guatusos  y 
San  Caídos  hasta  la  ciudad  de  Alajuela  donde  existe  un 
ramal  á  la  Capital. 

De  Alajuela  seguirá  por  el  ferrocarril  de  San  José  á 
Puerto  Limón  y  por  otro?  puntos  no  difinidos  en  el  Istmo 
de  Panamá  hasta  entrar  en  ol  Valle  del  Río  Atrato  en 
Colombia. 

REPÚBLICA    DE    COLOMBIA 

Una  vez  la  línea  en  Colombia  cruzará  la  Cordillera  occi- 
dental de  los  Andes  para  caer  en  el  Valle  del  Rio  Cauca, 
buscando  las  cercanías  de  la  ciudad  de  Antioquia,  ascende- 
rá por  este  rico  valle  ligando  las  numerosas  ciudades  y 
poblacione.9  que  en  él  se  encuentran  hasta  llegar  á  Popayan, 
en  sus  cabeceras.  En  un  punto  conveniente  de  esta  parte 
de  la  línea,  se  cruzará  la  Cordillera  Central  para  estudiar 
el   ramal    que    comunique    á  Bogotá   con    la   línea   troncal. 
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De  Popayan  se  pasará  el  Valle  del  Rio  Patia  para  ir  á 
Pasto  é  Itiales  y  continuar  al  Ecuador.  La  travesía  de  la 
Cordillera  para  pasar  de  Popayan  á  Pasto  es  una  de  las 
dificultades  serias  que  presenta  la  línea  en  esta  E,epública, 
pues  es  en  este  punto  donde  nacen  las  grandes  ramiflcacio- 
nes  de  los  Andes  en  Colombia. 

REPÚBLICA    DEL    ECUADOR 

Internándose  la  línea  por  el  Ecuador  tocará  en  la  ciudad 
de  Tulcán  donde  bajando  por  el  Valle  Central  de  Quito 
procurará  servir  á  las  ciudades  de  Ibarra,  Quito,  Tucumbá 
Ambalá,  Cuenca  y  Loja,  de  donde  pasará   al  Perú. 

REPÚBLICA    DEL    PERÚ 

En  este  país  la  línea  entrará  por  el  Departamento  de 
Cojamarca  ó  Amazonas  hasta  encontrar  el  Rio  Marañon, 
por  cuyo  valle  correrá  basta  Cerro  de  Pazco  en  sus  cabo- 
ceras.  Si  la  subida  á  'Jerro  de  Pazco  por  el  río  Marañon 
uo  resultare  posible,  se  tiene  la  alternatida  de  subir  por  el 
Río  Huallaca  al  mismo  punto  siendo  la  primera  preferible 
por  ser  mas  corta  y  evitar  la  cruzada  del  Cran  Río  Marañon. 

Del  Cerro  de  Pazco,  tomará  hacia  el  Río  Perene  hasta 
un  punto  conveniente  para  ir  á  Santa  Ana,  y  de  Santa  Ana 
á  Cuzco,  Santa  Rosa  y  Puno  para  penetrar  en  Bolivia,  cos- 
teando el  Lago  Titicaca. 

REPÚBLICA    DE    BOLIVIA 

En  Bolivia  la  línea  unirá  las  ciudades  de  La  Paz,  <^ruro 
y  Huanchaca,  ramificándose  en  este  punto  para  Chile,  Re- 
pública Argentina,    Brasil,   Paraguay  y  Uruguay. 
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REPÚBLICA    DE    CHILE 


La  ramificación  para  Chile,  yá  construida  vá    de    Huaa- 
chaca  á.  Antofagasta,  puerto  del  Pacífico. 


REPÚBLICA    ARGENTINA 

Esta  ramificación  cuyos  estudios  ya  están  hechos  vá  de 
Huanchaca  á  Jujuy,  donde  terminará  la  red  de  las  líneas 
de  hierro  de  esta   Repiiblica. 

REPÚBLICA    DEL    BRASIL 

La  conescióu  con  los  Estados  Unidos  del  Brasil  partiendo 
de  Huanchaca  con  rumbo  al  Este,  atravesará  el  Rio  Paraguay 
en  Corumbá  donde  penetrando  eu  territorio  Brasilero  segui- 
rá por  el  Río  Tacuarí  hasta  Coxim ;  de  este  punto  por  la 
concesión  yá  hecha  hasta  Uberaba  y  por  las  líneas  ya  cons- 
truidas de  Uberaba  á  Río  de  Janeiro,  llegará  á  la  capita' 
de  esta  República. 

REPÚBLICA    DEL    PARAGUAY 

La  línea  que  debe  unir  este  País  con  la  línea  troncal 
partirá  igualmeate  de  Huauchaca  y  seguirá  la  margen  iz- 
quierda del  Río  Pilcomayo,  procurando  conectar  con  la 
coacesión  Osbourn,  que  de  Asunción  se  dirige  al  Norte  del 
Paraguay.  De  Asunción  seguirá  la  línea  hasta  Villa  En- 
carnación, cruzará  el  Rio  Paraná  frente  á  Posadas,  siguien- 
do por  el  ferocarril  Argentino  en  construcción  hasta  Monte 
Caseros. 

BEPÚBLÍCA    DEL  URUGUAY 

Aquí  cruzará  el  Río  Uruguaj-  para  empalmar  coa  el 
Ferrocarril    construido  5'  en    explotación    de    Santa    Rosa  á 
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Montevideo,     capital    de    esta    República,    el    cual    liga   las 
principales    ciudades    y  centros    de   población   del  litoral    ó 

interior. 

EEPÚBLICA   DE    VENEZUELA 

Para  poner  á  Venezuela  en  comunicación  con  la,  línea 
principal,  se  partirá  del  punto  más  conveniente  del  paso  de 
la  línea  por  el  valle  del  Cauca  ])ara  dirigirse  á  Medellin  á 
conectar  con  el  ferrocarril  en  construcción  de  esta  ciudad  á 
Puerto  Berrio  en  el  Magdalena  y  pasar  á  Bucaramanga; 
de  aqni  hacia  San  José  de  Cucuta ;  de  esta  ciudad  á  San 
Cristóbal,  La  Grita,  Mérida,  Trnjillo,  Barquisimeto  y  Va- 
lencia. 

Terminada  la  tarea  de  los  tres  Cuerpos  de  Ingenieros 
nombrndos,  el  Comité  Ejecutivo  de  la  Comisión  del  Ferro- 
caiTÍl  Intercontinental  acaba  de  informar  sobre  los  resul- 
tados obtenidos  por  los   estudios   llevados   á   cabo. 

Eso  documento,  que  justifica  la  practicabilidad  de  la 
obra,  en  co:idiciones  relativamente  económicas,  vamos  á 
dai'lo  íntegramente  por  el  interés  que  reviste  en  todas  sus 
partes. 


INFORME  PRELIMINAR  DE  LA  COMISIÓN  EJECUTIVA 


La  comisión  ejecutiva  de  la  Comisión  del  Ferrocarril 
Intercontinental  tiene  el  honor  de  someter  á  la  considera- 
ción de  los  diversos  Gobiernos  que  están  interesados  en  el 
establecimiento  de  mejores  vías  de  comunicación  entre  las 
Repúblicas  del  Hemisferio  Occidental,  el  informe  que  sigue, 
preliminar  en  su  carácter  y  natnraleza  y  destinado    á  mos- 
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trar  de  un  modo  general  el  estado  en  qiie  se  encuentran 
los  estudios  y  reconocimientos  practicados  bajo  su  dirección 
inmediata.  Para  los  detalles  de  la  empresa  y  la  explicación 
de  las  conclusiones  á  que  haya  de  llegarse  será  preciso  es- 
perar á  que  estén  terminados  los  estudios  definitivos  y 
preparados  los  últimos  mapas. 

Con  el  objeto  de  que  se  vea  más  claro  el  progreso  que 
ha  tenido  la  obra  se  tratará  separadamente  de  la  que  cada 
expedición  ha  llevado  á  cabo. 

Se  recordará  que  cuando  la  Comisión  del  Ferrocarril  In- 
tercontinental determinó  suspender  sus  sesiones  en  el  mes 
de  Abril  de  1891,  se  nombró  una  comisión  ejecutiva, 
compuesta  de  cinco  señores  delegados,  á  saber:  el  señor 
A.  J.  Cassatt,  Pre.sidente  de  la  Comisión;  el  señor 
don  G.  F.  Párraga,  de  Colombia;  el  señor  L.  L.  Buck, 
del  Ecuador  y  el  Perú;  el  señor  don  Luis  J.  Blanco,  de 
Venepuiela,  y  el  señor  John  Stewart,  del  Paraguay,  que  se 
esperaba  permaueciesen  en  los  Estados  Unidos,  y  á  la  quo 
se  confirieron  los  poderes  y  autoridad  necesarias  para  aten- 
der á  todos  los  asuntos  que  ocurrieren  mientras  la  Comisión 
plena  permaneciese  en  suspenso. 

El  señor  don  Héctor  de  Castro,  que  en  Enero  de  1891 
había  sido  nombrado  Secretario,  hizo  dimisión  de  su  desti- 
no á  contar  desde  el  30  de  Junio  de   1892. 

El  señor  R.  M.  (t.  Brown,  taniente  de  Marina  en  la  Ar- 
mada de  los  Estados  Unidos,  recibió  en  10  de  Marzo  de 
1891  el  nombramiento  de  oficial  ejecutivo  y  ordenador  de 
pagos;  y  en  20  de  Diciembre  de  1892  se  proveyó  la  va- 
cante de  la  secretaría  antedicha  nombrándose  como  secreta- 
rio de  la  Comisión  plena  al  Capitán  E.  Z.  Steever,  del 
ejército  de  los  Estados  Unidos  que  desde  Abril  1."  de  1891 
había  estado  prestando  sus  servicios  en  calidad  de  ingeniero 
y  que  habia  de  contiauar  prestándolos  además  de  desem- 
peñar su  nuevo  empleo. 
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La  comisión  ejecutiva  ha  mantenido  abierta  en  esta  ciu- 
dad de  Washington,  bajo  la  dirección  inmediata  del  Tenien- 
te Brown,  una  oficina  central.  De  ella  han  formado  parte 
el  Capitán  Steever,  como  secretario,  y  el  señor  H.  S.  Fljimí 
como  dependiente.  Con  esta  organización,  sencilla  y  econó- 
mica, se  ha  dado  cima  á  todos  los  trabajos  de  la  Comisión, 
reduciéndose  al  mínimum  posible  los  gastos  irrogados  en 
el  país. 

De  tiempo  en  tiempo,  y  cada  vez  que  se  ha  estimado 
necesario  ó  provechoso  hacerlo,  se  ha  celebi'ado  una  sesión 
de  la  comisión  ejecutiva,  á  la  que  han  concurrido  además 
de  los  señores  miembros  que  la  forman  el  señor  H.  G.  Da- 
vis,  presidente  de  la  comisión  de  hacienda,  y  el  señor  R.  C. 
Kerens,  presidente  de  la  de  tráfico  y  recursos.  Esas  se- 
siones han  tenido  por  objeto  aprobar  lo  que  se  había  hecho 
ó  dictar  medidas  de  importancia  para  lo  futuro.  El  señor 
Presidente  de  la  comisión  ha  estado  en  comunicación  cons- 
tante con  la  oficina  de  Washington,  y  ha  vigilado  por  con- 
ducto de  ésta  los  estudios  y  reconocimientos  practicados.  . 
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Unidos,  4."  Regimiento,  ingeniero  en  cargo  y  jefe  del  cuerpo. 
El  Sr.  S.  M.  FooTE,  teniente  de  artülerío,  del  mismo  regimiento. 
El  Sr.  L.  W.   V.    Ken-n-om,   teniente    de  infantería,   del  ejército   de    los 

Estados   Unidos,  6'.»  Regimiento. 
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Unidos,  15.°  Regimiento. 
El   Sr.  Samuel  Reber,  teniente   de   caballería  del  ejército  de  los  Estados 

Unidos,  4.°  Regimiento. 
El   Sr.  C.  A.  Hkdekin,    teniente   de  caballería  del  ejército  de  los  Estados 

Unidos,  3.°  Regimiento. 
El  Sr.  C.  W.  Haines,  ingeniero  civil. 
El   Sr.    Dr.    W.    C.   Shannon,   médico,    de  sanidad  militar,   médico   del 

cnerpo. 
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La  expedición  constituida  de  modo  c\ne  acaba  de  expre- 
sarse G.-Jió  de  Nueva  York,  debidamente  equipada  y  pro- 
vista de  lo  necesario,  el  20  de  Abril  dé  1891,  y  se  diiügió 
desde  luego  á  la  ciudad  de  Guatemala,  donde  llegó  el  !) 
de  Mayo,  encontrando  por  parte  del  Gobierno  la  más  cor- 
dial acogida  y  recibiendo  del  Presidente  3'  de  los  diferentes 
empleados  de  la  adrainisti'ación  innumerables  muestras  de 
atención  y  cortesía. 

El  21  del  mismo  mes  expidió  el  Presidente  de  la  Repú- 
blica un  decreto   en  que   se  dijo  lo  siguiente : 

"Jjas  recomendaciones  que  hizo  la  Conferencia  Interna- 
cional Americana  en  lo  relativo  á  comunicaciones  por  fer- 
rocarril han  sido  aceptadas  por  el  Gobierno,  y  la  secretaría 
de  relaciones  exteriores  dará  en  consecuencia  las  órdenes 
necesarias  para  que  se  lleven  debidamente  á  efecto,  dando 
cuenta  en  su  oportunidad  á  la  asamblea  nacional  legislativa". 

Aldía  siguiente,  el  señor  Samuel  Tvimberly,  cónsul  ge- 
neral de  los  Estados  Unidos  en  la  capital  de  Guatemala, 
recibió  nna  comunicación  del  Ejecutivo,  informándole  del 
siguiente  acuerdo : 

"El  ministro  de  fomento  ha  dado  órdenes  al  jefe  del  hi- 
pódromo para  que  ponga  á  disposición  de  la  Comisión  In- 
ternacional de  Ingenieros  la  parte  del  edificio  que  sea  nece- 
saria para  establecer  sus  oficinas  y  almacenes.  Si  loa 
miembros  de  la  expi'esada  comisión  tienen  documentos  que 
por  virtud  de  su  importancia  deban  preservarse  en  lugar 
seguro,  ijodrán  entregarse  al  jefe  del  edificio,  á  quien  se 
han  dado  instrucciones  para  que  los  custodie  en  su  propia 
oficina,  bajo  su  inmediato  y  especial  cuidado.  También  se 
ha  ordenado  al  señor  Paschke,  ingeniero  de  Gobierno,  que 
consulte  y  auxilie  á  la  comisión,  en  todo  lo  que  se  estime 
necesario  ó  iitil." 

Con  lo  expuesto   y    con  varias  otras  medidas  que    tomó 
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subsecuentemente  el  Gobierno  de  Guatemala  se  demuestra 
bien  el  interés  que  le  inspiran  los  trabajos  que  la  Comisión 
del  Ferrocarril  Intercontinental  está  llamada  á  llevar  á 
cabo. 

El  Gobierno  comisionó  después  á  cuatro  jóvenes  oficiales 
del  ejército  guatemalteco  para  que  ayudasen  al  Teniente 
Macornb  en  la  práctica  de  los  estudios  y  reconocimientos 
que  habrían  de  hacerse  dentro  del  territorio  de  la  Repú- 
blica;  j  hechos  que  fueron  los  arreglos  del  caso,  salió  una 
parte  de  la  expedición  al  mando  del  Teniente  Rebcr,  para 
establecer  los  campamentos  de  Escuiutla,  Retalhuleu  y  Que- 
zaltenango.  Este  destacamento  llevaba  las  necesarias  pro- 
visiones  y  bestias  de  carga. 

Mientras  se  hallaron  en  la  ciudad  de  Guatemala  los  in- 
genieros de  la  expedición  prepararon  un  mapa  de  los 
terrenos  en  que  aquella  se  encuentra  situada,  é  hicieron 
otros  trabajos  topográficos  pi'eliminares. 

Los  estudios  de  reconocimiento    empezaron  realmente    en 
el    lugar  denominado    Santa  Lucía,   puesto   que    el    espacio 
entre  ese  punto  y  Escuiutla  había  sido    ya   estudiado  y   re- 
conocido   por  la    Compañía    del  Ferrocarril  de  Guatemala 
con  el    objeto   de  construir  un  ramal  de  comunicación. 

El  plan  de  operaciones  trazado  en  31  de  Mayo  de  1891 
por  el   Teniente   Macomb  fué   como  sigue : 

{ 1 )  Eecorrer  una  línea  de  Santa  Lucía  á  Eetalhuleu. 

(2)  Examinar  el  terreno  entre  Eetalhuleu  y  la  línea  mexi- 
cana, moviéndose  en  dirección  á  Tapachula,  México,  pasando 
por  Eodeo,  Malacatáu  y  Tuxtla  Chico,  y  dejando  así  concluido 
el  examen  de  la  línea  más  baja. 

(3)  Estudiar  sobre  el  terreno  una  ruta  que,  partiendo  de  San 
Marcos  y  siguiendo  en  su  curso  el  río  Cuilco,  llegase  á  Ama- 
tenaugo.  Como  el  Cuilco  forma  parte  del  sistema  que  desagua 
el  territorio  de  Chispas,   su  valle  podría   ofrecer  la  línea  más 
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conveniente  para  alcanzar  las  tierras  altas  de  Guatemala  por 
el  lado  de  San  Cristóbal. 

(4)  Recorrer  una  linea  hacia  arriba  del  valle  del  Cuilco, 
en  dir;ccióná  Quezaltenango  y   Totonicapan. 

(5  I  Volver  de  Totonicapau  á  Guatemala,  examinando  dos 
rutas. 

De  conformidad  con  este  programa,  se  reconoció  con  su- 
mo cuidado  una  línea  instrumental  desde  Escuintla  hasta 
Ayutla,  en  la  frontera  mexicana,  pasando  por  Santa  Lu- 
cía, Patulul  y  Retalhuleu.  Se  empleó  para  ello  el  método 
de  estadios,  y  para  la  determinación  de  las  alturas  se  to- 
mai'on  numerosas  observaciones  barométricas  en  puntos  de 
importancia.  Y  como  se  consideró  necesario  encontrarse  en 
aptitud  de  marcar  con  exactitud  la  verdadera  situación  de 
muchas  localidades  inmediatas  á  las  líneas  recono.iidas  y 
estudiados,  se  extendió,  si  así  puede  decii'se,  sobre  el  ter- 
reno una  red  de  triángulos  que  lo  cubre  en  toda  su  ex- 
tensión. Se  tomaron  también  muchas  observaciones  astro- 
nómicas para  fijar  la  latitud. 

El  26  de  Enero  de  1892  llegaron  á  Ayutla  los  explora- 
dores. 

Desde  Escuintla  hasta  ese  punto  las  operaciones  estuvie- 
ron bajo  la  inmediata  dirección  del  Teniente  Foote.  El 
estudio  de  las  líneas  adyaceíatas  y  el  reconocimiento  de  la 
región  del  Cuilco,  entre  San  Marcos,  (¿uezaltenango,  Hue- 
huetenango  y  Amatenango  en  la  frontera,  se  hicieron  á  las 
órdenes  del  Teniente  Kennon. 

Otra  ruta  distinta  fué  estudiada  desde  las  innii^diaciones 
de  Quezaltenango  hasta  la  ciudad  de  Guatemala,  por  vía  de 
Totonicapau  y  Chimaltenango ;  y  subsiguientemente  se  vol- 
vió á  tomar  en  Escuintla  la  línea  instrumental  y  se  la  llevó 
hasta  la  frontera  de  Salvador  por  vía  de  Platanar. 

En  atención  á    los    condiciones  de  la    localidad  estudiada 
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estimó  el  Teniente  Macomb  que  no  era  conveniente  limitar 
sus  trabajos  al  estudio  de  una  sola  línea,  y  en  consecuencia 
determinó  extenderlos,  examinando  una  ancha  zona  del  país 
é  investigando  no  sólo  la  practicabilidad  del  ferrocarril,  sino 
también  cual  entre  las  varias  rutas  que  se  ]nesentan  puede 
ser  la  mejor  y  más  adecuada  para  el  tronco  de  un  ferroca- 
rril intercontinental. 

De  los  datos  que  se  lian  reunido  resulta  que  son  tres  las 
líneas  que  pueden  construirse  desde  la  frontera  de  México 
hasta  la  del  Salvador  atravesando  el  territorio  de  Guate- 
mala. 

La  primera  es  de  poca  inclinación  y  comparativamente 
fácil  de  construir.  Su  nivel  general  es  de  2-50  á  600  pies  de 
elevación  sobre  el  del  mar.  La  línea  va  corriendo  al  pié 
de  las  montañas  y  ati'a viesa  por  bosques  y  terrenos  de  pasto. 

La  segunda  está  situada  de  800  á  2,000  pies  de  altura 
sobre  el  nivel  del  mar  y  corre  unas  veces  á  lo  largo  de  la 
orilla  inferior  de  la  zona  en  que  se  cultiva  el  café,  y  otras 
veces  la  atraviesa  por  el  centro.  El  territorio  que  recorre 
es  el  más  rico  y  el  mejor  cultivado   de  Guatensala. 

La  tercera  va  por  "los  altos,"  ó  altiplanicies  siempre  en 
la  vecindad  de  grandes  ciudades  y  en  un  clima  agradable 
no  sólo  para  los  hombres  del  norte  sino  para  los  habitan- 
tes en  general  de  la  zona  templada. 

De  estas  tres  líneas  hay  dos  que  se  califican  de  buenas 
por  el  ingeniero  en  cargo  de  la  expedición,  quien  dá  tam- 
bién la  preferencia  entre  estas  dos  á  la  que  se  ha  descrito 
como  segunda  y  recorre  la  zona  del  café. 

Con  respecto  á  la  linea  más  baja,  de  Ayutla  ó  Escnintal 
y  Platanar,  debe  decirse  que  no  ofrece  ninguna  seria  difi- 
cultad de  ingeniería.  Su  coustruccióti  sería  la  menos  costosa, 
la  más  fácil  y  la  más  rápida.  El  principal  expendio  consis. 
th'ía  en  la  construcción  de  puentes  para  los  numerosos  ríos 
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que  tienen  que  pasarse.  No  obstante  estas  ventajas  se  con- 
sidera que  esta  línea  no  es  la  más  apropósito  para  servir  de 
tronco  á  un  ferrocarril  intercontinental,  puesto  que  vá  por 
puntos  donde  no  hay  ni  población  ni  productos. 

La  linea  que  se  estima  como  la  mejor  de  todas  es  la  que 
faldea  las  montañas  y  coiTe  al  norte  de  Mazatenango,  San- 
ta Lucía  y  Escuintal.  Con  ella  se  atravesaría  una  bella  sec- 
ción del  país  que  está  ahora  en  fomento,  j  se  aseguraría 
desde  luego  un  grande  tráfico  local  en  café,  azúcar,  goma 
elástica  y  frutas  de  varias  clases. 

Planos  y  trazados  de  la  línea  más  baja  hechos  sobre  el 
terreno  y  enviados  desde  allí  á  la  oficina  central  en  Was- 
hington, se  encuentran  en  poder  de  ésta  debidamente  cus- 
todiados. 

Habiéndose  enfermado  de  la  vista,  el  Teniente  Hedekin  se 
le  relevó  de  servicio  en  este  cuerpo  en  Enero  de  1892  y 
se  nombró  para  sucederle  al  Sr.  Eowland  G.  Hill,  Teniente 
de  infantería  del  ejército  de  los  Estados  Unidos,  del  Eegi- 
miento  n."  20,  quien  se  presentó  en  la  capital  de  Guate- 
mala  el    31  de  Marzo  siguiente. 

No  fué  este  el  único  cambio  que  ocurrió  en  el  personal. 
En  Abril  del  mismo  año  los  Tenientes  Foote  y  Eeber  fue- 
ron relevados,  y  en  Agosto  siguiente  lo  fueron  también  el 
Teniente  Rowan  y  el  ingeniero  civil   el  Sr.  Haines. 

En  Setiembi'e  de  1892  se  agreg')  al  cuerpo  el  Sr.  H.  J. 
Humplirej-,  experto  dibujante,  que  había  sido  nombrado  pai-a 
auxiliar  en  sus  trabajos  al  Teniente  Macomb. 

Una  vez  que  terminaron  en  Guatemala  los  estudiosy  re- 
conocimientos, se  determinó  empezarlos  en  San  Salvador,  y 
á  ese  efecto  se  atravesó  la  Frontera  en  el  mes  de  Agosto. 
En  las  fechas  de  las  últimas  noticias  se  hallaba  el  cuerpo 
entre  San  Salvador  y  San  Vicente  y  abrigaba  la  es- 
peranza   de  llevar   la  línea  hasta    Boca    de    Culebra,  en  la 
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desembocadura  del  Rio  Savegré,  en  Costa  Rira,  '^n  cuyo 
punto  podria  hacerse  conexión  con  la  linea  que  el  Sr.  Shunk 
ha  trazado  en  aquella  localidad. 

Accediendo  á  la  solicitud  del  Teniente  Macomb,  el  Sr.  R. 
Cutts  Sliannon,  ministro  de  los  Estados  Unidos  en  Salva- 
dor, comunicó  lo  oportuno  á  las  autoridades  de  aquella 
República,  las  que  contestaron  asegurando  el  más  vivo 
interés  por  el  éxito  de  los  trabajos  de  la  Comisión.  El  Gro- 
bierno,  en  efecto,  transmitió  diversas  órdenes  á  las  autori- 
dades locales'  para  que  prestaran  cuantos  auxilios  fuesen 
necesarios  al  Teniente  Macomb  y  sus  subordinados,  dispo- 
niendo igualmente  que  en  las  aduanas  de  la  República  se 
permitiese  pasar  sin  derecho  cuanto  jierteneciese  á  los  mis- 
mos. Se  les  concedió  así  mismo  el  libre  uso  del  telégrafo 
para  asuntos  oficiales;  y  se  dispuso  que  el  Sr.  Tomasso 
Stech  Boaellé,  ingeaiero  del  Gobierno,  se  agregase  á  la  Co- 
misión con  el  carácter  de  consultor,  y  con  órdenes  expre- 
sas de   auxiliai'la  en  lo  que   se   necesitase. 

Ea  11  de  Agosto  de  1892  escribió  desde  Santa  Ana  el  Te- 
niente Macomb,  dando  cuenta  de  los  ferrocnrriles  del  Salva- 
dor en  los  siguientes  términos: 

"  La  línea  del  Gobierno  que  parte  de  Acajutla  ha  sido 
extendida  hasta  La  Ceiba,  que  es  un  punto  que  dista  cinco  ó 
seis  millas  aL  Oeste  de  Santa  Tecla  ó  Nuevo  San  Salvador. 
Entre  Santa  Tecla  y  el  punto  terminal,  ó  sea  La  Ceiba, 
hay  que  hacer  obras  diiiciles,  entre  ellas  varios  viaductos  y 
un  par  de  túneles.  Entre  Santa  Tecla  y  San  Salvador  el 
ferrocarril  está  hecho,  y  se  usa  actualmente  como  un  tram- 
vía,  empleando  muías  para  tirar  los  carros.  El  ingeniero 
del  Gobierno  está  ahora  trabajando  activamente  en  la  obra 
de  reunir  ambos  tramos,  á  fin  de  poner  á  San  Salvador 
en  comunicación  con  la  costa  por  una  línea  no  interrumpi- 
da de  ferrocarril.   Ho}^  por  hoy  se  vá  por   camino  de  hierro 
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desde  la  costa  liasta  La  Ceiba ;  de  allí  á  Santa  Tecla  se  vá 
á  caballo  ó  en  diligencia;  y  de  Santa  Tecla  á  San  Salvador 
se  hace  el  viaje  en  el  tramvia.  En  todo  se  consunaen  seis 
lloras  poco    más    ó  menos." 

"Se  dá  por  cierto   que  la    linea  será   concluida." 

"La  línea  de  Alberto  J.  Scherzer  arranca  de  un  punto 
de  la  línea  del  Gobier.io  situado  al  oeste  de  La  Ceiba  y 
torna  hacia  el  noroeste,  terminando    en  Santa    Ana." 

"El  Sr.  Scherzer  acaba  de  llegar  de  Europa,  trayendo  el 
capital  necesario,  y  con  este  y  con  el  material  que  tiene 
ordenado  en  gran  cantidad,  se  considera  como  cosa  cierta 
que  se  concluirá  el   camino.'' 

"La  línea  de  la  compañía  francesa  reunirá  la  capital  de 
la  República  con  el  puerto  de  la  Unión  en  el  Golfo  de 
Fonseca.  Hasta  ahora  no  se  han  hecho  más  trabajos  que 
algunos  reconocimientos." 

"Estas  son  las  tres  lineas  con  las  cuales  tendremos  que 
reunimos;  pero  hasta  ahora  no  hemos  i^odido  obtener  nin- 
gún mapa  completo  de  ninguna  de  ellas,  y  es  probable 
que  tampoco  exista.  Se  comprende  que  sin  ellos  es  cosa  difícil 
hacer  xma  conexión  satisfactoria  ó  mostrar  á  la  Comisión  de 
que  manera  puede  aquella  efectuarse.  Esta  es  la  gran  difi- 
cultad que  hasta  ahora  hemos  encontrado,  al  tratar  de  uti- 
lizar los  trabajos.  Loi-j  mapas  y  la  documentación  han  pe- 
cado en  general  de  poca  exactitud  ó  de  no  estar  completos. 
De  aquí  es  que  ea  varios  casos  hemos  tenido  que  hacer  la 
obra  de  nuevo." 

"Tengo  la  esperanza  de  que  encontraré  una  linea  practi- 
cable que  partiendo  de  la  frontera  occidental  del  Salvador 
llegue  ó  bien  á  Santa  Ana  ó  á  Sansonate. " 

"Cuando  esto  esté  hecho,  me  parece  que  pueda  darse 
como  íijada  definitivamente  hasta  San  Salvador  la  ruta  del 
ferrocarril.  Nuestro  trabajo  consistirá  entonces  en  encontrar 
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una  vía  aceptable  hasta  Guascoráu.  Allí  habrá  que  vencer 
muchas  dificultades;  pero  desde  Cluascorán  hasta  Chinande- 
ga,  según  los  informes  que  tengo,  el  terreno  es  llano  y  fa- 
vorable para  la  construcción  de    un  ferrocarril." 

"Tan  pronto  como  me  sea  posible  poner  en  propia  forma 
los  datos  y  apuntes  reunidos  enviaré  un  informe  acerca  de 
los  trabajos  preliminares  ejecutados  entre  Escuintla  y  Santa 
Ana.  El  Sr.  Hill  j  yo  hemos  recorrido  una  parte  del  país 
qiie  es  bastante  malsana.  En  las  dos  iiltimas  semanas  he  es" 
tado  tan  enfermo  que  me  fué  absolutamente  imposible  hacer 
ningún  trabajo  sobre  el  terreno.  En  la  actualidad  me  en- 
cuentro todavía  bajo  tratamiento  médico.  El  Sr.  Brooks 
(cuartelmaestre,  etc.i  estuvo  muy  mal  ]>or  dos  semanas,  y 
varios  de  los  naturales  del  país  que  están  coa  nosotros  han 
tenido  igualmente  que  guardar  cama.  El  Sr.  Hill  se  ha  coa- 
servado  perfectamente  hasta  ahora,  y  la  fiebre  lo  ha  res- 
petado. Los  Señores  Ivennoa  y  Shannon  han  estado  traba- 
jando en  las  tierras  altas,  é  informan  encontrarse  en  buena 
salud.'" 

"No  he  pedido  que  se  me  manden  más  oficiales  porque 
me  parece  que  puedo  trabajar  con  mayor  economía  sin  em- 
plear más  que  los  que  tengo  ahora." 

Otra  comunicación  del  Teaieate  Macomb,  fechada  en  22 
de  Setiembre  de  1892,  informa    lo  que  sigue  : 

"Acompañado  por  el  Sr.  Scherzer,  la  persona  más  enten- 
dida ea  ferrocarriles  que  \\a,j  ea  el  país,  he  ido  á  A'er  las 
localidades  en  que  él  se  ha  fijado  definitivamente  para  cons- 
truir su  linea  de  Santa  Ana  en  dirección  á  San  Salvador." 

"Su  obra  está  haciéndose  tan  bien  que  he  determinado 
verificar  por  triangulación  la  reunión  de  nuestra  linea  con 
la  suj^a,  y  no  hacer  estudios  ni  reconocimiento  algano  don- 
de él  los  ha  hecho.  Pronto  marcharemos  hacía  el  este  de 
San  Salvador    en  dirección  á  San    Miguel.  Aquí  el    terreno 
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preseata  muciiisinias  dificultades,  y  hasta  se  dice  que  es 
impracticable.  Esto  lo  veremos  en  el  mes  de  Octubre.  Por 
el  momento  los  caminos  son  horribles,  y  no  otra  cosa  en 
realidad  que  profundas  zanjas  llenas  de  agua  y  fango,  mu- 
chos peores  que  los  que  vimos  el  año  pasado  en  Guatema- 
la, por  la  razón  de  que  aquí  ha  habido  mucha  más  lluvia. 
Espero  que  llegaremos  á  Managua  á  fines  de  Noviembre, 
ó  si  no  en  la  primera  semana  de  Diciembre.'' 

Con  posterioridad  á  este  informe,  volvió  á  escribir  el  Te- 
niente Macomb  (Noviembre  16  de  1892j  en  los  siguientes 
términos : 

"Me  parece  que  nos  tomará  hasta  fines  de  Junio  del  año 
entrantí»  completar  nuestros  trabajos  y  reunir  nuestra  linea 
con  el  punto  inicial  de  la  del  Sr.  Shunk.  Según  entiendo 
él  está  ahora  trabajando  al  Sud  de  San  José  de  Costa  Rica. 
Espero  que  la  conexión  con  el  camino  costaricense  se  efectua- 
rá en  San  Ramón." 

"Hemos  reunido  mucho  material  interesante  relativo  á  la 
región  que  hemos  atravesado.  El  trabajo  topográfico  se  ha 
ejecutado  con  mucho  esmero  y  está  basado  sobre  una  red 
de  triángulos.  Para  el  crédito  de  todos  los  interesados  y 
para  que  la  obra  hecha  tenga  un  valor  geográfico  permanente, 
considero  que  es  importante  atender  á  que  la  triangulación 
se  continúe  hasta  el  fin  de  nuestra  línea.  De  otra  manera 
no  podrán  obtenerse  tan  buenos  resultados.  Cuando  maes- 
tras notas  estén  definitivamente  reducidas  á  su  última  forma, 
se  determinarán  las  posiciones  geodésicas  de  todos  los  pun- 
tos importantes  inmediatos  á  nuestra  línea,  y  sobre  esta 
base   descansarán  nuestros  planos  y    perfiles  finales.'' 

"Para  poder  elegir  con  inteligencia  y  acierto  ciial  es  la 
línea  más  aceptable  en  un  país  como  este,  se  requiere  un 
estudio  preliminar  de  su  topografía  hecho  con  gran  cuida- 
do, y  en  que  se  den  cuantos  detalles  sean  posibles.    Con  un 
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mapa  de  esta  clase  á  la  vista  y  con  el  conocimiento  per- 
sonal del  terreno,  aquiridos  en  estudios  prácticos,  se  podrá 
hacer  una   elección  acertada," 

Para  hacer  más  expeditos  los  trabajos  del  cuerpo  n."  1  y 
conseguir  que  loá  estudios  y  reconocimientos  en  Centro  Amé- 
rica se  completen  dentro  del  tiempo  de  que  dispone  la  Comi- 
sión, sin  irrogar  más  gastos,  se  dieron  órdenes  al  Teniente 
Macomb  para  que  suspendiese  su  triangulación  y  se  limitase 
exclusivamente  á  lo  que  constituye  un  estudio  preliminar  de 
un  camino  de  hierro.  Así  lo  hizo,  en  efecto,  dejando  completo 
su  sistema  hasta  el  volcáa  de  Saa  Vicente,  lo  que  le  dio 
conexión  directa  con  La  Libertad,  y  es  uno  de  los  puntos  mejor 
determinados  en  todo  aquel  territorio.  En  seguida  se  envió 
H  Puntarenas,  Costa  Rica,  provisto  de  todo  lo  necesario,  al 
Teniente  Kennon,  y  se  le  dio  orden  de  organizar  una  pequeña 
expedición  para  ir  a  buscar  el  punto  inicial  de  la  línea  del  Sr- 
Shunk,  en  el  rio  Savegré,  cerca  de  Boca  Culebra,  y  desde  allí 
correr  uaa  buena  linea  de  tránsito  y  estadios  hasta  venir  á 
reunirse  con  el  cuerpo  principal  que  vá  marchando  hacia  el 
sud.  Se  calcula  que  el  Teniente  Kennon  tendrá  qiie  recorrer 
y  estudiar  200  millas  en  los  meses  de  Febrero,  Marzo  y  Abril, 
mientras  que  al  cuerpo  principal  le  tocarán  280  millas.  Para 
el  primero  de  Mayo  se  encontrará  el  último  en  las  in- 
mediaciones de  San  Juan  del  Sur,  con  todo  su  trabajo  de 
campo  concluido. 

Se  tiene  el  propósito  de  no  duplicar  ningún  trabajo,  y  por 
consiguiente  la  líuea  de  ferrocarril  de  Chinandega  á  Grana- 
da, en  Nicaragua,  se  aceptará  tal  como  existe.  Se  está  en 
la  inteligencia  de  que  nuestro  ministro,  el  Sr.  Shannon,  es- 
taba á  punto  de  conseguir  que  se  proveyese  á  nuestros  inge- 
nieros de  planos  y  dibujos  relativos  al  referido  ferrocarril  y 
á  todas  las  deinás  líneas  construidas  ó  proyectadas  en  el  país. 

El  Teniente  Macomb   había   llegado    con  su  linea  á  Sitio 
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del  Niño  donde  se  efectuó  la  conexión  con  la  linea  de  Scherzer 
que  se  está  construj'endo  entre  Ateos  y  Santa  Ana.  Había 
también  corrido  una  línea  al  norte  del  volcán  de  San  Sal- 
vador. 

Como  es  grande  la  dificultad  que  se  presenta  para  entrar 
y  salir  de  la  capital,  cree  el  Teniente  Macomb  que  sería  me- 
jor no  empeñarse  en  que  el  tronco  de  la  línea  pasase  por 
ella,  y  contentarse  solamente  con  unirla  con  el  tronco  por  me- 
dio de  un  ramal. 

En  G  de  Enero  de  1893  informo  el  jefe  del  cuerpo  n."  1 
que  este  se  hallaba  en  aquella  feclia  trabajando  en  la  fal- 
da del  volcan  de  San  Vicente,  que  es  un  hermoso  yjico,  con 
terreno  muy  bueno  para  el    café,  el  añil  y  la  caña  <le  azúcar_ 

Tabién  es  muy  apro pósito  para  la  crianza  de  ganados, 
teniendo  aguadas  abundantes  La  linea  debía  pasar  como  á 
dos  ó  tres  millas  del  pueblo  que  tiene  el  mismo  nombre, 
y  de  allí  probablemente  seguiría  por  vía  de  Usulután,  cerca 
de  la  costa,  hasta  llegar  á  San  Miguel.  Todo  este  ti'ayecto 
es  bueno  para  un  ferrocarril,  y  suministra  recursos  suficien- 
tes para  permitir  en  lo  futuro  gran  desenvolvimiento  en  la 
riqueza.  De  San  Miguel  en  adelante  se  piensa  que  la  linea 
pasará  por  Santa  E-osa  y  Pasaquiua  hasta  llegar  á  Nacamoe 
eu  Honduras,  siguiendo  de  allí  á  Choluteca  y  por  último  á 
Chinandega,  donde  efectuará  su  conexión  con  el  ferrocarri' 
de    Nicaragua. 

Al  llegar  á  este  último  punto  se  suspenderá  la  línea  de 
los  estudios  pa"a  continuarla  en  G-ranada,  que  es  el  extremo 
del  ferrocan-il  por  el  otro  lado,  y  de  Granada,  se  seguirá 
hacia  el  oringen  del  río  Tempisque,  en  Costa  Rica,  y  de 
allí  á  Puntarenal  ó  cualquier  otro  ])nato  inmediato,  donde 
el  cuerpo  principal  se  reunirá  con  la  sección  del  Teniente 
Keanon. 
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CUEEPO   N."   2 

El  Sr.  WiLLAM  F.  Shunk,  ingeniero,  ¡jefe  de  la  expediúón. 
El  Sr.  RoiíEKT  Bdrgess,  ingeniero  auxiliar. 
El  Sr.   WiLLAM  J.  O'CoNXELL,    topógrafo. 
El  Sr.  Jamen  Parker,  oficial  auxiliar. 
El  Sr.  D.  M.  Martínez,  topógrafo  auxiliar. 

El  Sr.  Fred.  N.  Ogden,  médico  de  la  marina  de  los  Entados    Unidos,  mi 
dico  del  cuerpo. 

Constituido  de  este  modo  el  cuerpo  expedicionario,  se  le 
encargó  q\\Q  bajo  el  mando  del  Sr.  Shunk  hiciese  los  esta, 
dios  y  reconocimientos  necesarios,  desde  Quito,  en  Ecuador 
hasta  el  istmo  de  Panamá,  en  Colombia,  y  provisto  que 
fué  de  todo  lo  necesario  salió  de  Nueva  York  el  10  de 
Abril  de  1891,  con  destino  al  puerto  Guayaquil,  en  Ecua- 
dor,   adonde  llegó  sin  novedad   el  25    del  mismo  mes. 

El  gobernador  de  la  provincia  y  el  cónsul  general  de  los 
Estados  Unidos  en  el  citado  puerto  hicieron  cuanto  estuvo 
de  su  parte  para  ayudar  á  la  expedición.  Se  experimenta- 
ron mucliTís  demoras  que  fué  imposible  evitar :  pero  el  Gro- 
bierno  facilitó  medios  de  transporte  y  cuantas  conveniencias 
podían  desearse  para  efectuar  el  viaje  á  Quito. 

La  distancia  entre  Guayaquil  y  la  capital  de  la  Eenú- 
blica  es  de  cerca  de  270  millas,  de  las  cuales  algunas  pue. 
den  vencerse  por  el  ferrocarril  que  termina  en  Chimbo- 
pero  de  allí  hasta  Quito,  ó  sea  cosa  de  200  millas,  haj'  que 
viajar   á    caballo  ó  en   muía. 

El  gobernador  de  la  provincia  y  su  séqiiito  oficial  acom- 
pañaron al  cuerpo  expedicionaiio  durante  la  primera  jornada- 
El  Gobierno  central,  por  su  parte,  expidió  también  las  ór- 
denes oportunas  para  que  las  autoridades  de  las  diferentes 
localidades  facilitasen  el  progreso  de  los  ingenieros;  y  debe 
decirse  que  no  se  omitió  ningún  esfuerzo  para  cumplir  sa- 
tisfactoi'iamente  dichas   órdenes. 
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El  día  3  de  Mayo  se  llegó  á  Riobamba,  doude  el  gober- 
nador de  Ir.  provincia  de  Chimborazo  vino  á  recibir  á  los 
expedicionarios  y  darles  la,  bienvenida.  Para  corresponder 
en  algún  modo  á  las  muchas  demostraciones  de  cortesía 
recibidas  los  médicos  agregados  al  cuerpo  prestaron  ^■arias 
veces  gratuitamente   sus    servicios    profesionales. 

A  Quito  se  llegó  el  G  de  Mayo.  Una  Comisión  de  veci- 
nos de  la  capital,  nombrada  por  el  Presidente  de  la  Repú- 
blico,  Señor  Don  Antonio  Flores,  salió  á  recibir  la  expe- 
dición y  conducirla  á  la  ciudad.  Durante  su  permanencia 
en  ella  los  empleados  del  gobierno  y  las  personas  particu- 
lares rivalizaron  constantemente  en  demostrar  de  cuantas 
maneras  fueron    posible    su   hospitalidad  y  cortesía. 

Después  de  consultar  con  el  ministro  de  obrus  ¡públicas, 
que  proveyó  al  Sr.  Shunk  de  mapas  y  multitud  de  im- 
formes útiles,  se  hicieron  los  arreglos  necesarios  para  em- 
pezar las  operaciones,  estableciéndose  el  primer  campamento 
en  un  lugar  á  tres  millas  de  Quito,  donde  se  completó  la 
reorganización  de  las  partidas  trabajadoras.  Pronto  desapa- 
recieron los  malos  resultados  que  se  sienten  por  él  que  no 
está  acostumbrado  á  vivir  á  tau  grande  elevación,  y  las 
obras  empezaron  activamente. 

El  punto  inicial  de  la  línea  de  los  estudios  se  fijó  en  el 
suburbio  situado  al  sudeste  de  Quito,  el  día  3  de  Junio,  y, 
adelantando  por  término  medio  á  razón  de  dos  millas  y 
media  por  dia,  se  llegó  á  Ibarra  el  12  de  Julio  de  1891- 
El  carácter  geológico  de  aquella  parte  del  país  está  per- 
fectamente descrito  por  el  Sr.  Shunk  con  las  siguientes 
frases : 

"El  todo  en  esto  valle  ó  altijjlanicie.  junto  con  sus  incli- 
naciones laterales  hacia  el  Amazonas  y  el  Pacífico,  parece 
haber  sido  construido  coordenadamente  con  el  levantamiento 
gradual  de    los  volcanes    situados  á  la    orilla,  que  lanzaban 
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casi  exclusivamente  fango  y  polvo.  Por  esta  causa  el  ma- 
terial que  constituye  la  supei-ficie  está  compuesto  casi  ex- 
clusivamente, hasta  profundidades  desconocidas,  de  un  ba- 
rro de  diversas  clases,  unas  veees  blanco,  otras  amarillo  ú 
obscuro,  y  en  ocaciones  negro;  también  se  encuentran  al- 
gunas líneas  de  fragmentos  de  piedra  pómez  y  lechos  de 
arcilla  conglomerada,  en  que  se  encuentran  trozos  de  púr- 
firo  y  traquita  de  todos  tamaños,  unos  tau  pequeños  como 
un  pedazo  de  yeso  y  otros  tan  graades  como  una  casa, 
embebidos  y  adhsridos  tenazmente  al  terreno  semirocoso 
por  medio  de  la  expresada  matriz  arcillosa.  Hay  también, 
aquí  y  allá,  alguna  capas  de  cascajo  y  cantos  rodndos,  y 
muy  raras  veces,  y  solo  en  la  parte  más  baja,  un  poco 
de  lava.  Pocas  rocas  salientes  pueden  descubrirse  á  no  ser 
en  las  altas  cordilleras  y  las  orillas  de  los  cráteres,  y  to- 
das las  que  se  encuentran  son  porñríticas.  La  descarga  de 
fango  viscoso  se  detiene  an  su  movimiento  de  descenso  al 
llegar  á  cierto  punto  de  inclinación  moderada,  y  el  polvo 
volcánico  cao  sobre  él,  lanzando  comunmente  del  otro  lado 
del  valle  por  los  vientos  del  este  que  son  en  general  los 
que  prevalecen.  De  esta  manera  se  levantan,  ó  S3  ayuda  á 
levantar,  los  "nudos,"  que  atan  las  cordilleras  paralelas  3- 
constituyan  los  principales  obstáculos  para  el  trazado  de  un 
buena  línea  do  ferrocarril.  El  declive  original  de  esta  des- 
carga de  tierra,  ó  sea  la  abertura  del  ángulo  tormado 
por  la  línea  que  pasa  tangente  á  la  cima  del  cráter  y  la 
que  marcaba  la  escarpada  ladera,  era  de  doce  á  quince 
grados;  pero  después  fué  poco  á  poco  disminuj'endo  y 
aplanándose  hasta  llegar  solamente  á  cinco  grados.  Antes 
de  que  empezara  el  desgaste  por  la  acción  del  tiempo^ 
suponiendo  que  tal  cosa  sea  i)osibl?,  la  topograi'ía  debo 
haber  sido  semejante  á  la  superücie  de  una  hilera  de 
tiendas  de  hipódromo,   puestas   una  tras  otra,    de  30    á   50 
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millas  de  ancho,  y  de  50  á  100  ó  más  de  largo.  Donde 
dos  de  ellas  se  tocan  habrá  un  nudo.  Los  postes  más 
salientes  serán  Chimborazo,  Tunguragua.  Cotacachi,  etc., 
etc.  La  erosión  ha  hecho,  sin  embargo,  un  trabajo  mara- 
villoso de  escultura  en  este  moldo  simétrico.  Parece  f¡ue 
empezó  esta  obra  en  la  cima  de  las  montañas  donde  la 
lluvia  y  la  nieve  hacían  sentir  su  acción  con  mayor  vigor. 
La  tendencia  fué  formar  una  depresión  anular  al  rededor 
de  cada  cono  central,  que  se  volvió  un  estanque  ó  depósito 
circular,  ó  mejor  dicho  en  forma  de  ua  anillo,  de  donde 
el  agua  se  dasbordaba  en  los  lugares  en  que  la  orill?  tenía 
jmenor  elevación.  A  esto  se  deben  los  espacios  triangula- 
res de  ancha  base,  suaves  y  cultivables,  de  superficie  anti- 
gua, que  rodean  cada  uno  de  los  picos,  ó  cráteres,  carac- 
terísticos de  la  localidad,  y  los  abrazan  por  su  base  á  la 
manera  que  lo  hacen  en  un  botón  de  rosa  los  sépalos  del 
cáliz,  dejando  entre  uno  y  otro  espacios  abruptos  que  va- 
rían en  profundidad  desde  una  simple  cañada  hasta  un 
cañón  de  inmensas  proporciones.  El  buen  desagüe  ha  pre- 
servado estas  superficies  significativas  de  su  origen,  hacien- 
do también  más  hondas  las  cañadas  y  las  barrancas,  no  só- 
lo en  los  flancos  de  las  montañas,  sino  al  travez  de  las 
llanuras  y  valles  en  dirección  al  río  ó  al  océano.  A  lo  lar- 
go de  los  levantados  picos,  pue  se  alzan  entre  estos  anti- 
guos cráteres,  algunos  de  los  cuales  están  aún  en  actividad, 
mienti-as  qne  otros  se  han  apagado,  se  descubren  de  un 
modo  no  menos  claro  las  mismas  tendencias  y  efectos,  sin 
más  diferencia  que  la  producida  por  la  ocasional  concen- 
tración el  algunos  puntos  de  la  tierra  arrastrada,  ó  por 
algún  inmenso  derrumbe,  ó  desplomamiento,  resultando 
en  uno  y  otro  caso  ó  que  el  material  se  queda  y  arregló 
como  está  en  el  puato  en  que  cayó,  ó  que  se  diseminó  y 
distribuyó  sobre  el  fondo  de  antiguos  lagos,  convirtiendo   á 
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éstos    en    llanuras     cultivables,    verdaderos    jardines    de    la 
República". 

"En  estas  montañas  se  encuentra  yerba,  pero  no  hay 
ningún  árbol.  Pasado  el  limite  en  que  crecen  los  arbustos 
la  yerba  es  de  un  verde  pálido,  pero  en  algunos  puntos 
aparece  más  ó  menos  oscura.  En  los  declives  más  bajos 
y  en  especial  en  las  cañadas  y  barrancas,  se  encuentran, 
diversos  ai-bustos,  principalmente  los  que  pertenecen  á  la 
familia  de  los  mirtos.  Viniendo  más  abajo  se  llega  á  la 
llanura,  con  sus  ricos  pastos,  sus  vastos  maizales,  sus  huer- 
tas, sus  frondosos  verjeles  llenos  de  árboles  frutales,  y  por 
donde  quiera  el  eucalipto,  que  es  tan  característico  de  la 
localidad,  como  pudieran  serlo  las  cercas  de  adobe  corona- 
das con  tunas    ó   maguey". 

"Es  digno  de  notarse  que  todo  el  material  de  la  super- 
ficie en  este  punto  parece  bueno  para  hacer  adobe,  viniendo 
á  ser  poco  más  ó  menos  como  nuestro  "bluff,"  á  lo  largo 
del  Mississippi  entro  Yicksburg  y  Natchez.  Se  sostiene 
bien  en  la  linea  vertical  ó  á  una  pequeña  inclinación,  pero 
se  disgrega  en  escamas  cuando  está  á  la  intemperie  y  se 
cubre  y  pro  teje  con  un   musgo    de  gran  finura". 

"Las  quebradas,  que  atraviesan  como  una  red  por  todo 
el  país  en  donde  quiera  que  el  agua  puede  correr  durante 
la  estación  de  las  lluvias,  presentan  invariablemente  la  mis- 
ma forma,  si  ss  las  representa  por  su  sección  transversal- 
Esta  forma  es  parecida  á  la  que  tieue  un  embudo  de  los 
que  ordinariamente  se  hacen  de  hoja  de  lata,  con  una  pro- 
fundidad que  varía  de  10  pies  hasta  500,  con  una  inclina" 
cióa  al  principio  como  de  cuarenta  y  cinco  grados,  y  to- 
mando luego  la  perpendicular.  Muchas  veces,  como  la 
experiencia  me  lo  ha  demostrado,  una  zanja  que  parecía 
insignificante  resulta  que  es  impasable  á  pié  ó  á  caballo, 
siendo  en  muchos    casos  de    enorme    profundidad.     La    cor- 
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riente  es  siempre  sinuosa,  formando  eu  sus  vueltas  y  revuel- 
tas indentaciones  que  se  parecen  á  los  dientes  ú  barbas  de 
un  cetáceo  ó  á  las  suturas  de  un  cráneo.  Otro  rasgo  dis- 
tintivo es  que  rai'as  veces  tienen  poco  fondo  en  su  parte 
alta,  por  lo  cual  nada  se  gana  con  ir  á  buscarla  para  efec- 
tuar  el  vado". 

El  costo  de  ios  primeros  cien  kilómetros,  incluyendo 
nivelación,  mampostería  y  puentes,  jiuede  calcularse  por 
término  medio  á  razón  de  $  20,000  cada  uno,  lo  que  equi- 
vale á  $  32,000  por  milla.  No  se  requiere  más  desnivel  que 
3  1/2  por  ciento. 

De  Ibarra  en  adelante  se  trazó  la  línea  por  los  valles  de 
Tocuaiido  y  Chota,  venciendo  bastantes  dificultades  y  nece- 
sitando considerable  tiempo.  I^a  permanencia  en  el  fondo 
del  segundo  valle,  á  5,200  pies  de  altura,  entre  montes  de 
arcilla  sin  vegetación   alguna,  no    tenia  nada   de  agradable. 

El  23  de  Julio  se  dividió  el  cuerpo  en  dos  secciones, 
dándose  el  mando  de  la  segunda  al  señor  Borgess,  á  quién 
se  encargó  qv^e  continuase  la  línea,  llevándola  hasta  el  valle 
de  Huaca,  mientras  que  la  primera,  al  mando  del  seüor 
Shunk,  tuvo  encisrgo  de  seguir  hasta  las  inmediaciones  de 
Tulcán,  y  de  trazar  oti-a  línea  hacia  el  norte,  partiendo  del 
lado  meridional  del  Nudo  de  Huaca,  como  á  9  millas  al 
sud    de  Tulcán. 

En  esta  última  ciudad,  como  en  todas  las  capitales  de  la 
provincia  del  Ecuador,  el  gobernador  ofreció  sus  servicios 
con  grande  cortesía.  Antes  de  cruzar  la  frontera  de  Co. 
jombia,  el  prefecto  de  Obanbo,  qne  es  la  provincia  más 
meridional  de  aquella  República,  envió  su  tai'jeta  al  cuerpo 
expedicionario  y  se  puso  á  sus  órdenes.  Poco  después  de 
la  llegada  el  primer  campamento  del  otro  lado  de  la  fron- 
tera se  recibió  la  visita  de  una  comisión  de  vecinos  de  Ipia- 
les,  que  vino  á  dar  la  bienvenida  á  los  exploradores  y  ti-ajo 
una  carta  del   señor  Burbaro,  prefecto   de  la  provincia.     A^ 
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día  siguiente  el  señor  Shunk  y  sus  compañeros  visitaron  al 
prefecto,  á  la  hora  que  al  efecto  fné  designada,  y  fueron 
recibidos  con  la  mayor  cordialidad  y  obsequiados  con  un 
lunch. 

Desde  el  Nudo  de  Huaca  continuó  su  línea  el  Sr.  Shunk 
llevándola  hasta  el  pueblo  de  Tanqua.  Para  hacerlo  cruzó 
el  rio  Telles  cerca  del  lugar  en  que  se  reúne  con  el  Guái- 
tara,  y  siguió  á  lo  largo  de  este  río  y  del  (iuapuscal  y  el 
Chimbatangua.  En  Tanqua  torció  hacia  el  sud  y  entró  en 
el  valle  del  Taruqui,  donde  se  liizo  una  nueva  vuelta  tam- 
bién al  sud,  y  otra  más  tarde  en  dii'ección  al  norte  hasta 
llegar  á  los  grandes  "pastos"  inmediatos  al  pueblo  de  Ta- 
cuanquer.  De  este  punto  se  continuó  hacia  la  cima  del 
costado  sudeste  de  La  Galera,  por  distancia  de  unas  25- 
millas,  y  un  desnivel  de  no  más  de  3  1/2  por  ciento.  Diez 
millas  con  la  misma  inclinación  llevan  la  línea  hasta  Pasto, 
como  á  SO  millas  de  Tulcán  y  116  de  Quito. 

De  este  modo  se  llevó  á  feliz  término  la  línea  hasta  Pasto 
venciendo  las  dificultades  más  grandes  que  probablemente 
presentan  estas  alturas.  En  ello  iba  envuelto  — 
"el  ascenso  del  flanco  da  la  Galera,  enorme  cono  arruinado 
de  15,000  pies  de  altura,  que  forma  una  garganta  de  4  ó 
5  millas  de  anchura,  en  la  orilla  de  otra  ruina  todavía  más 
estupenda,  de  un  diámetro  tres  veces  más  grande,  á  cuya 
base  corre  el  río  Pasto,  encerrando  en  su  curso  x\n  espacio 
circular  de  terreno  montañoso  que  vá  poco  separándose  de 
una  vertical  de  2,500  pies  hasta  llegar  al  punto  en  que  se 
encuentra  la  ciudad.  Vista  desde  el  sud,  en  las  aguas  del 
Guáitara,  esta  eminencia,  cuya  existencia  no  se  había  sos- 
pechado, aparece  como  una  pared  ó  muralla  inmensa". 

Al  Sr.  Shrmk  y  á  los  suyos  les  corresponde  el  privilegio 
que  tienen  los  descubridores,  y  usando  de  él  nombraron  el 
lugar    La    Cima  de  Santa  Gertrudis. 

La   línea  alternativa   por   la  parte  alta  del  Guáitara   tra- 
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zada  por  el  Sr.  Biirgess,  vía  de  Tuquerres.  comparada  con 
la  del  Sr.  Sliunk,  en  cnanto  á  longitud,  se  encuentra  en  la 
proporción  de  cincuenta  á  treinta. 

Después  de  haber  llevado  la  línea  con  toda  prosperidad 
hasta  Pasto  el  problema  que  había  que  resolver  era  él  de 
encontrar  modo  de  salir  de  allí  satisfactoriamente,  puesto 
qne — 

"para  hacer  los  subsiguientes  estudios  y  reconocimientos 
era  preciso  atravesar  los  profundos  valles  del  Juanambii  y 
el  Mayo,  y  la  elevada  cordillera  que  los  sepai'a  del  Patia. 
La  hondonada  en  que  se  levanta  la  ciudad  de  Pasto  está 
lindando  por  el  norte  con  altas  montañas,  que  en  un  tiempo 
estuvieron  unidas  con  La  Galera,  pero  que  están  ahora 
cortadas  por  un  cañón  ó  abra  inmensa,  en  cuyo  fondo  corre 
el  río  Pasto.  Todo  el  terreno  al  norte  de  estas  montañas  .se 
precipita  rápidamente  hasta  unas  15  millas  del  río  Juanambú, 
verificando  un  descenso  de  seis  ú  ocho  mil  pies.  El  río 
citado  corre  hacia  el  oeste,  en  su  mayor  parte  entre  espesas 
selvas,  y  faldea  una  hilera  de  montañas  colocadas  en  el 
lado  del  Norte,  en  forma  análoga  á  la  que  presentar,  los 
dientes  de  un  peine''. 

No  obstante  estas  dificultades  y  gracias  á  la  inteligencia 
con  que  hizo  sus  estudios  el  Sr.  Shunk.  se  encontró  un 
arroyo,  nombrado  el  Chicatoy,  cuyo  curso  es  hacia  el  oeste 
y  que  descai'ga  sus  aguas  en  el  río  Pasto  después  de  recorrer 
próximamente  dos  milla.s  y  media.  El  punto  en  C[ue  este 
afiuente  se, une  al  río  antedicho  está  al  norte  de  las  altas 
montañas  que  sirven  de  límite  á  la  hondonada  en  que  se  alza 
la  ciudad  de  Pasto,  y  siguiendo  el  curso  de  ese  arroyo  se 
puede  tener  acceso  á  la  base  de  la  hilera  de  montes,  en  forma 
de  peine,  de  que  se  ha  hablado,  evitando  al  ingenieix)  la 
dificultad  de  doblar  las  alturas  y  barrancas  que  están  á  lo 
largo  de  tres  afluentes  del  Juanambú,  que  corren    paralela- 
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mente.  Gracias  también  á  la  extensa  iaclinación  hacia  el 
sncl  quü  se  nota  en  la  parte  alta  de  diclio  río,  cerca  de  las 
bocas  de  los  afluentes  mencionados,  puede  igualmente  el 
ingeniero  acercarse  á  Tablón,  y  reducir  el  descenso  de  una 
manera  considerable. 

'•La  proximidad  de  Tablón  es  siempre  un  punto  objectivo 
á  que  todos  miran,  bien  sea  que  se  atraviese  la  cumbre  del 
Arenal,  antigua  ruta  usada  por  generación  tras  generación 
entre  el  Juanambú  y  el  Mayo,  bien  sea  que  se  siga  cualquiera 
de  las  corrientes  que  van  hacia  el  este.  La  subida  al  Arenal 
mostró  un  desierto  lleno  de  cadenas  de  montañas  bien 
plantadas  y  valles  muy  profundos.  En  cuanto  al  Vado, 
por  el  lado  del  este,  se  encontró  que  consistía  en  un 
cañón  lleno  de  agua,  tan  poco  nivitante  como  la  cumbre, 
con  la  desventaja  adicional  de  que  coiTe  en  sentido 
opuesto  al  que  se  desea.  De  todos  los  tributarios  que 
allí  se  encuentran  el  Quina  ofrece  incuestionablemente 
las  mayores  ventajas  y  mereció  la  preferencia.  Un  túnel 
de  2,500  pies  de  largo  está  indicado  en  el  Arenal.  Las 
inmediaciones  de  Tablón  se  estudiaron  extensamente,  a  fin  de 
proveer  en  caso  de  necesidad  á  nuevos  desarrollos.  La  parte 
alta  del  valle  resultó  ser  una  llanura,  de  cerca  de  300  metros 
de  anchura,  á  nivel  en  el  centro  y  con  una  inclinación  gradual 
hasta  llegar  á  5  grados  en  el  extremo.  Sacando  partido  de 
esta  condición  topográfica  y  de  la  favorable  oportunidad 
que  ofrece  una  cañada  lateral,  por  la  cual  se  puede  efectuar 
cualquier  desenvolvimiento  mucho  mejor  que  al  i^ié  del 
-valle,  se  ganan  2  millas  de  distancia  y  se  puede  llevar  la 
línea  á  poco  costo  comparativamente  hasta  la  altura  en  que 
ha  de  abrirse  el  túnel". 

"El  valle  de  Quina  abunda  en  esquisto  y  minerales  pi- 
zarrosos. El  perfil  de  las  montañas  que  lo  forman  se  redondea 
con  mucha  uniformidad,  ondeando    mucho    hacia  el  río.   Al 
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norte  del  túuel,  en  la  vertiente  ó  ladera  del  Maj'o,  los 
exploradores  eacontrarou  un  terreno  formado  de  arcilla 
desmenuzable  y  piedra  pómez  blanda,  donde  se  ven  por 
donde  quiera  los  vestigios  de  la  acción  del  tiempo  y  los 
elementos.  Una  verdadera  i-epresentación  de  ¡a  línea  al 
través  de  él,  y  de  uno  á  otro  de  los  montículos  que  tiene, 
vendría  á  ser  como  las  curvas  de  la  ropa  cuando  está  sus- 
pendida de  una  tendedera.  Se  rellenarían  convenientenieate 
los  espacios  cóncavos,  y  en  los  lugares  en  que  se  encuentran 
puntas  ó  elevaciones,  puede  hacerse  sin  gran  trabajo  un  corte 
profundo  y  de  no  grande  longitud.  En  el  lugar  en  que  se 
cruza  el  Mayo,  como  á  seis  }nillas  al  norte  de  La  Cruz,  tiene 
la  corriente  una  profundidad  de  60  pies.  El  valle  ó  cañón 
en  cuyo  fondo  se  encuentra  el  rio  tiene  800  pies  de  ancho 
y  300  de  altura.  Se  requiere  por  lo  tanto  construir  en  este 
punto  un  viaducto  de  iguales  dimensiones.  Diez  millas 
(16  kilómetros)  más  abajo  en  el  valle,  principia  este  á  rom- 
perse en  desfiladeros  y  cañones  impasables,  flanqueados  por 
los  elevados  paredones  que  se  evitaron  dando  una  vuelta  y 
pasando  por  medio  de  un  corto  túnel  al  valle  de  Las  Palmas": 

Siete  millas  más  adelante  se  encontró  el  señor  Shunk  con 
la  línea  alternativa  que  estaba  estudiando  el  señor  Burgess. 
Esta  unión  se  efectuó  á  cosa  de  76  millas  (121  G  kilómetros) 
de  Pasto,  según  mensura  de  locación  aproximada  en  mapas 
de  campaña.  El  libre  uso  de  la  curvatura,  como  estaba  clara- 
mente aconsejado  por  la  naturaleza  física  del  terreno  y  por 
consideraciones  comerciales,  haría  que  la  línea  quedase 
trazada  con  mucho  esmero  y  que  el  costo  de  estas  76  millas 
al  norte  de  Pasto  no  excediese,  al  menos  e.«a  es  la  opinión 
del  señor  Shunk,  del  término  medio  que  antes  se  mencionó 
para  el  trayecto  al  norte  de  Quito.  El  desnivel  máximo  que 
se  requiere  no  llega  á  3  1/2  por  ciento. 

En  los  lechos  de  los  ríos  se  encuentra  el  matei'ial  necesa- 
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rio  para  las  obras  de  albañilería.  La  madera  para  trave- 
sanos y  diirmientes  es  abundante  y  de  biiena  calidad,  excepto 
en  el  valle  de  las  Palmas,  donde  escasea  mucho.  Allí  se 
encuentran  solamente  algunos  grupos  de  árboles,  general- 
mente en  niimero  reducido,  y  la  mayor  parte  de  ellos  arrai- 
gados en  el  interior  de  las  barríincas  j  cañadas  laterales. 

Desde  Las  Palmas,  ¡jasando  por  Cuevas,  se  llevó  la  línea  á 
Popayán,  ciudad  situada  á  le  entrada  del  valle  de  Cauca. 
Cerca  de  ella  se  estableció  un  campamento  el  4  de  Diciem- 
bre de  1891. 

Al  sud  de  Popayán  la  linea  cruza  la  sierra  de  Roble, 
que  es  la  linea  divisoria  de  donde  parte,  por  un  lado  hacia 
el  Pacifico  las  aguas  del  río  Patía  y  por  el  otro  hacia  al 
mar  Caribe  las  del  Cauca.  La  sierra  de  Roble  sirve  tam- 
bién para  reunir  las  cordilleras  oriental  y  occidental.  De 
Popayán  á  Calí  se  efectuaron  los  estudios  y  reconocimientos 
por  vía  de  Cajibió.  A  Calí  se  llegó  el  18  de  Enero  de 
1892.  La  división  del  cuerpo  en  dos  secciones  aceleró 
notablemente   el    progreso  de  la  obra. 

La  distancia  de  Quito  á  Calí  por  la  ruta  de  Guáitara  es 
de  cerca  de  490  millas  (788  kilómetros  i  y  de  5.30  millas 
(853  kilómetros  I  por  la  ruta  de  Tnquerres .  El  promedio  del 
tiempo  empleado  en  los  estudios  y  reconocimientos  es,  por 
tanto,  de  70  millas  por  mes.  lo  que  es  muy  recomendable 
atendidas  las  diflcultades  locales,  pues  qiie  ha  tenido  que 
pasarse  por  algunas  de  las  montañas  más  elevadas  de  la 
América  meridional. 

Respecto  á  la  sección  del  camino  entre  Quito  y  Popayán, 
cree  el  señor  Shunk  que  el  costo  de  nivelación,  el  de  las 
obras  de  albañilería  y  el  de  los  puentes  pueden  calcnlarse 
á  razón  de  $  32,000,  poco  más  ó  menos,  por  cada  milla,  ó 
sea  $20,000,  por  kilómetro;  pero  esto  es  dando  por  sentado 
que  la  línea  esté  en  general  bien  trazada  y    ejecutada    en  los 
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detalles  con  el  debido  esmero.  El  señor  Shunk  cree  que  tal 
linea  existe  y  puede  eacoatrarse.  Asi  ha  de  suceder  en 
realidad,  si  es  que  el  cami.io  llega  á  construirse,  puesto  que 
no  habiendo  por  ahora  ni  en  un  futuro  inmediato  esperanzas 
de  que  allí  exista  iin  tráfico  productivo,  hay  razón  para  no 
entrar  sino  e.i  los  menos  gastos  que  sean  posibles.  La  suma 
iudicadíi  sería  suficiente  ou  los  Estado.^  Unidos  para  prepa- 
rar el  lecho  del  camino  e.i  terrenos  de  mucha  dificultad- 
y  los  desniveles  y  curvas  que  pueden  admitirse  en  Ecua- 
dor y  Colombia  ayudan  á  contrabalancear  en  alto  grado 
los  distintos  obstáculos  con  que  allí  se  tropieza.  Una 
partida  importante  en  la  cuenta  de  gastos  sería  la  relativa 
á  los  desagües,  porque  se  necesita  hacerlos  bien.  Por  otra 
parte,  juzgando  por  el  carácter  del  material  que  forma  las 
laderas  de  las  montañas  y  del  que  de  ellas  se  ha  sacado  á 
mano,  ó  por  las  tempestades,  y  teniendo  en  cueata  el  hecho 
de  que  en  aquella  región  no  hay  heladas,  es  practicable 
efectuar  cortes,  formando  en  ellas  á  manera  de  ramblas  ó 
escalones.  En  esta  misma  sección  deben  también  construirse 
tres  túneles.  Uno  de  ellos,  bajo  la  cumbre  denomiada  de 
Boliche,  debe  tener  lina  milla  de  largo.  Otro  en  la  mon- 
taña llamada  de  Quina  tendrá  tnn  solo  2.500  ]nés  de  lon- 
gitud. Y  el  tercero  que  sera  corto  atravesará  la  sierra  de 
Eoble. 

Con  respecto  al  trayecto  entre  Popnyán  y  Cali  informa 
el  Sr.  Shunk  que  á  su  juicio  hay  tres  líneas  que  requieren 
examen,  á  saber: 

"1."  De  Popayán  á  Paso  de  la  Bolsa,  al  norte  de  Bue- 
nos Aires,  dnudo  inia  vuelta  y  siguiendo  el  curso  del  Río 
Cauca." 

"2.''»  De  Popaj'án  á  Paso  de  la  Bolsa,  atravesando  el 
país  por  vía  de  Duende  ó  por  las  inmediaciones  del  valle 
del  Piendamó." 
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"S."  De  Popayán  á  Paso  de  la  Bolsa,  siguiendo  la  base 
de  la  porción  de  la  cordillera  central  adyacente  al  camino 
nacional  del  Norte,  y  pasando  por  Jimeua,  hasta  llegar  á 
la  sierra  que  se  encuentra  entre  los  ríos  Piendamó  y  Tunía; 
desde  allí  á  lo  largo  de  dicha  sierra  hasta  la  vecindad  de 
Agauche,  por  donde  efectuarase  el  descenso,  por  la  ladera 
del  Sud,  en  el  valle  de  las  Ovejas ;  y  de  aquí  en  fin,  hasta 
el  Cauca,  ])or  cerca  de  Jelima,  llegará  al  Paso  de  la  Bolsa. 
En  este  último  punto  se  abre  el  valle,  y  de  allí  á  Calí  el 
terreno  es  llano  y  no  ofrece  dificultad." 

Antes  de  determinar  nada  sobre  el  trazado  definitivo  de  la 
vía,  es  preciso  estudiar  con  particular  cuidado  la  sierra  de 
Roble  y  el  terreno  adyacente  entre  Los  Arboles  y  Popayán. 
En  ese  espacio  de  terreno  puede  encontrarse  diversas  opor- 
tunidades muy  buenas  para  hacer  un  trazado  satisfactorio. 
De  ellas  tal  vez  puede  escogerse  una.  El  Sr.  Sliunk  es  de 
parecer  que  la  línea  que  se  ha  estudiado  entre  Quito  y  las 
cercanías  de  Los  Arboles  es,  con  pequeñas  variantes,  la 
que  se  adoptará  definitivamente. 

El  cuerpo  n."  2  salió  de  Calí  el  25  de  Enero  de  1892,  y 
en  tres  semanas  llevó  sus  estudios  hasta  Cartago,  de  donde 
resulta  que  en  la  primera  semana  reconoció,  en  niimeros 
redondos,  24  millas,  ó  39  kilómetros ;  en  la  segunda,  60 
millas,  ó  96.6  kilómetros;  y  en  la  tercera  40  millas,  ó  64.4 
kilómetros. 

Entre  Calí  y  Palmira  el  mal  tiempo  y  las  dificultades  del 
terreno  que  no  permiten  trabajar  con  rapidez  ocacionaron 
alguna  detención.  Por  allí  pasa  el  Cauca  entre  espesas 
malezas,  formando  un  gran  número  de  esteros,  lagunas 
y  ciénagas.  El  camino  es  tortuoso,  pero  es  preciso  se- 
guirlo. Los  puentes  en  muchos  lugares  fueron  ari'astra- 
dos  por  las  crecientes  hará  cosa  de  dos  años  y  medio,  y 
esto  sólo,    que  hizo  difíciles  los    trasportes,   obstruyó   consi- 
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derablemente  la  marcha  de  la  obra.  El  cuerpo  expedicio- 
nario, teniendo  que  vadear  un  rio  ó  una  zanja  á  cada  500 
ó  700  pies  de  distancia  y  andando  entre  el  fango,  tenía  que 
moverse  con  lentitud. 

Estas  124  millas  (200  kilómetros)  no  presentan  uiugim 
obstáculo,  y  la  construcción  puede  ser  barata.  El  río  de 
Cauca,  cerca  de  Cali,  reqiierirá  un  jjuente  de  450  pies  de 
largo  (137  metros  i,  y  esta  circustancia,  así  como  los  trabajos 
que  seráa  necesarios  hacer  para  dar  salidas  á  las  aguas  en 
las  crecientes,  hará  más  costoso  el  camino  entre  Calí  y 
Palmira  que  entre  este  último  punto  y   Cartago. 

"En  el  trayecto  rdtimameute  nombrado,  el  aluvión  de^ 
valle,  que  forma  un  plano  inclinado  aunque  de  un  declive 
casi  imperceptible,  en  dirección  á  la  corriente  principal 
bordea  la  base  de  los  cerros ,  trazando  ima  línea  que  por 
sus  indentaciones  y  rodeos  pudiera  comparai'se  á  la  orilla  dei 
mar.  El  ferrocarril  podría  cruzar  esas  bahías  y  esteros 
sobre  terreno  firme,  haciendo  excavaciones  laterales  en  las 
montañas  y  practicando  cortes  en  algunos  puntos,  todo  lo 
cual  suministraría  también  excelente  material  para  balasto. 
Esta  porción  del  país  está  bien  provista  de  agua,  abundando 
en  ella  los  ríos  y  arroyos  que  descienden  de  la  cordillera 
central.  Por  consiguiente  será  necesario  atender  debida- 
mente al  desagüe.  Se  encuentra  á  mano  la  madera  nece- 
saria para  traversaüos  y  durmientes,  lo  mismo  que  el  ma- 
terial requerido  para  las  obras  de  albañilería". 

Un  cálculo  aproximado  para  las  440  millas  (708  kilóme- 
tros) que  hay  de  Quito  á  La  Bolsa,  cruzando  el  río  Cauca, 
al  sud  de  Calí,  dá  un  costo  para  nivelación,  obras  de 
albaüileria  y  puentes,  de  los  mismos  $  32,000  por  milla,  ó 
$  20.000  por  kilómetro,  de  que  arriba  se  habló.  Desde  La 
Bolsa  hasta  la  milla  487,  ó  sea  el  kilómetro  784,  en  Calí 
el  costo  es  de  $  16,000  por  milla  ó  $  10,000  por  kilómetro ; 
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y  de  allí  hasta  la  milla  611,  o  sea  el  kilómetro  983,  en 
Cartago,  el  costo  es  de  S  13,000  por  milla,  ú  $  8,000  por 
kilómetro. 

Los  estudios  y  reconocimientos  se  llevaron  hasta  el  cam- 
pamento dfl  cuerpo  n."  1.  á  milla  y  media  de  Cartago 
por  la  parte  del  norte.  Allí  se  llegó  el  15  de  Febrero  de 
1892. 

En  este  punto  se  dividió  la  expedición,  encargándose  al 
Sr.  O'  Conuell,  (j[ue  continuase  la  línea  hacia  el  norte, 
mientras  que  el  Sr.  Sliunk  exploraría  el  Quindió,  en  busca 
de  im  paso  practicable  al  valle  del  Magdalena.  A  su  re- 
greso se  reunió  con  el  cuerpo  principal  en  27  de  Febrero, 
en  el  campamento  al  norte  de  Maníjales.  Ese  cuerpo  es- 
taba entonces  al  mando  del  Sr'  J.  D.  Garrison,  á  quién 
la  comisión  nombró  para  reemplazar  al  Sr.  Burgess  que 
había  enviado  su  renuncia. 

Se  continuó  la  línea  por  la  carretera  principal  entre  Cax'- 
tago  y  Medellía,  llegando  por  ella  hasta  Salamina.  donde 
por  un  camino  travieso  se  puede  tener  acceso  á  Marmato 
en  el  lado  occidental  del  rio  Cauca.  De  allí  se  siguió  en 
marcha  hacia  el  norte,  pasando  por  Nueva  Caramanta, 
Valparaíso,  los  Farallones,  Santa  Bárbai'a  y  Caldas.  Al  fin 
se  llegó  á  los  suburbios  de  Medellin  el  sábado  19  de  Marzo 
de  1892,  y  el  21  siguiente  se  extendió  la  líuca  hasta  la 
ciiidad  misma. 

"Debe  observarse  que  habiéndose  restringido  estos  tra- 
bajos al  norte  de  Cartago  á  seguir  la  carretera,  se  atra- 
vesó una  región  muy  montañosa,  entre  Paramos  y  Neva- 
das, la  mayor  parte  del  tiempo  sin  poder  ver  el  ver- 
dadero campo  eu  el  valle  del  Cauca,  y  andando  siempre 
sobre  terrano  impracticable  para  un  ferrocaaríl,  excepto 
entre  Cartago  y  San  Francisco,  á  enorme  costo.  Pudie- 
ra    encontrarse    allí    una  buena    localidad    bajando    el    río 
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Chinchina  desde  el  extremo  del  valle  del  Cauca.  El -señor 
Shunk  piensa,  sin  embargo,  que  esta  línea  no  es  ven- 
tajosa. No  presenta  alicientes  de  ninguna  clase,  y  es 
la  más  larga  y  la  más  costosa  de  las  que  pueden  escoger- 
se. Por  otra  parte  su  entrada  en  el  valle  se  hace  por  el 
lado  que  se  considera  el  peor,  sin  evitar  en  modo  alguno 
ninguna  dificultad  de  importancia". 

El  Sr.  Shunk  había  pensado  ensayar  el  trazado  de  una 
'ínea,  por  la  vía  de  los  valles  do  Risaralda  y  San  Juan;  pe- 
ro un  informe  del  Sr.  Franklin  "White,  acerca  del  terreno, 
que  se  recibió  en  Palmira,  hizo  abandonar  el  proyecto.  El 
reconomiento  hecho  ])or  el  Sr.  "White,  en  1878  indicó  un 
desnivel  de  7.7  por  ciento,  por  cerca  de  9  millas  íl-ÍA 
kilómetro)  en  la  cima.  El  ascenso  por  esa  parte,  arran- 
cando desde  la  boca  del  Risai-alda  llegó  á  cerca  de  4,300 
píes,  ó  sean  1,310  metros,  en  la  vertical,  mientras  que  el 
descenso  por  el  lado  del  norte  en  dirección  á  la  boca  del 
San  Juan,  fué  de  (j,~00  pies,  ó  sean  '2,042  metros,  también 
en  la  vertical.  Es  obvio  que  la  línea  del  valle,  en  un 
descenso  continuo,  consumiría  solamente  la  diferencia  entre 
las  dos  cifras,  ó  sea  cosa  de  2,400  pies,  ó  731  metros, 
distribuidos  en  una  longitud  de  más  de  100  millas.  La 
línea  del  interior,  en  los  trazados  del  Sr.  White,  parece 
ser  más  corta  que  la  anterior  unas  8  ó  10  millas,  ó  sean 
de  13  á  IG  kilómetros,  cuya  diferencia  se  cree  que  podría 
extinguirse  ampliamente  dando  el  desenvolvimiento  necesa- 
rio para  reducir  el  desnivel  á  los  límites  pi'escritos.  En 
general  y  considerándolo  todo  en  su  conjunto,  la  línea  del 
valle  es  la  que  debe  preferirse.  El  plan  adoptado  para 
hacer  los  trabajos  no  permitió  que  se  entr'ase  á  examinar 
detenidamente  aquella  superficie  sin  caminos  y  donde  una 
neblina,  como  la  del  mes  do  Noviembre  en  los  países 
fríos,  impedía  que  so  viese  nada  distintamente  desde  cierta 
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altura.  Pero,  por  lo  que  pudo  descubrirse  en  algunos 
momentos  y  por  las  observaciones  que  se  tomaron  en  los 
cruzamientos,  así  como  por  los  informes  de  la  gente  del 
país,  pudo  convencerse  el  Sr.  Shunk  de  que  aunque  tal 
vez  se  encuentre,  aquí  ó  allá  un  elevado  cerro  ó  un  pro- 
fundo cañón,  el  costo  que  allí  requiera  la  construcción  de 
un  camino  de  liierro  será  moderado.  Mucha  parte,  si  no 
el  todo,  de  lo  que  allí  se  llama  cañón  es  ñrme  ladera, 
donde  puede  hacerse  un  buen  trabajo,  y  presenta  numero- 
sos trayectos  de  tierra  de  fondo.  No  obstante  este  ele- 
mento de  iacertidumbre,  la  sección  de  Cartago  á  la  boca 
del  Poblauco,  por  vía  del  río,  que  mide  en  números  redon- 
dos 100  millas,  ó  160  kilómetros,  se  ha  presupuestado 
igualmente  á  razón  de  $  32,000  por  milla. 

A  su  llegada  á  Medellíu,  el  Sr.  Shunk  dio  cuenta  de  sus 
exploi'aciones  y  estudios  de  los  pasos  desde  el  Cauca  al  va- 
lle del  Magdalena.  De  su  informe  resulta  que  mientras  es- 
taba bajando  el  Cauca  le  pareció  que  sería  posible  llevar 
la  línea  desde  allí  hasta  el  valle  de  Paila,  ó  el  de  su 
afluente  inmediato  por  el  lado  del  norte,  facilitando  así  la 
aproximación  á  la  cumbre  menos  elevada  de  la  cordillera 
central,  á  la  cabeza  del  río  Coello.  Al  Sr.  "White  que  ha 
residido  muchos  años  en  el  estado  de  Cauca,  se  deben  lOg 
mejores  informes  que  han  podido  obtenerse  con  respecto 
á  esta  localidad;  y  por  él  se  confirmó  la  conjectura  de  que, 
ó  bien  por  los  alrededores  de  Cartago  ó  los  de  Paila,  de*- 
lado  de  Sud,  s^:;  podría  encontrar  un  pasaje  menos  eleva- 
do que  el  de  Quindíó.  El  Sr.  White  agregó  que  el  terreno 
del  valle  del  Coello  y  de  sus  afluentes  ofrece  mayores 
ventajas  para  la  construcción  del  camino  que  él  del  valle  del 
alto  Toche,  al  noroeste  de  Ibaque,  donde  se  encuentran 
muchas  obstrucciones  consistentes  en  el  material  allí  descar- 
gado por  el  volcán   de  Tolima.  La   distancia    entre   Cartago 
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y  Ambalema,  por  cualquiera  de  las  rutas  generales,  bien 
sea  cruzando  el  paso  del  Quindió  ó  bien  siguiendo  la  parte 
alta  del  rio  Coello,  seria  de  125  á  130  millas,  ó  de  200  á 
210  kilómetros.  El  Sr.  Sbimk  consideró  al  tiempo  de  sus 
estudios  y  reconocimientos  que  el  ascenso  de  Cartago  al 
paso  de  Quindió  decidía  el  punto  de  la  practicabilídad  de 
la  obra  y  determinó  nc  seguir  su  viaje  más  allá  de  ese 
paso.  El  túuel  que  hay  que  hacer  en  Quindió  tendrá  próxi- 
mamente de  2,500  á  3,000  pies  de  largo,  y  colocaría  el 
ferrocarril  á  una  distancia  de  800  á  1.000  pies  bajo  la  su- 
perficie del  suelo.  El  material  qua  hay  que  excavar  para 
hacer  dicho  túnel  se  compone  de  esquistos  y  de  pizarra 
azul  compacta.  Si  se  hiciera  el  túnel  más  bajo  tendría 
que  ser  mucho  más  largo,  y  por  consiguiente  menos 
aceptable.  Al  acercarse  al  paso  de  Quindi()  por  el  lado 
del  oeste  los  trabajos  que  han  de  hac.erse  en  el  valle  son 
de  poca  dificultad,  entre  Cartago  y  los  alrededores  de  Sa- 
lento;  pero  de  este  punto  hasta  el  túnel  hay  que  hacer 
curvas  y  vencer  bastantes  obstáculos.  Poniendo  juntas  to- 
das estas  subdiviciones  cree  el  Sr.  Shuuk  que  el  mismo 
presupuesto  de  $32,000  por  milla,  ó  $20,000  por  kilómetroi 
cubriría  el  costo  de  las  nivelaciones  y  él  de  las  obras  de 
albañilería  y  los  puentes.  El  mismo  cálculo  7jnede  hacerse 
para  toda  la  distancia  entre  Cartago  y  Ambalema,  que  es 
de  unas   130  millas,   ó   sean  210    kilómetros. 

El  mapa  general  de  <Jolombia  parece  ofrecer  una  alterna- 
tiva para  el  trazado  de  la  línea,  pues  que  esta  podría  lle- 
varse por  el  lado  del  sudeste  en  vez  del  nordeste,  entre 
Ibaquó  y  el  río  Magdalena.  Esa  línea  conduciría  á  la  ca- 
pital nacional  por  vía   del  río   Bogotá. 

Cuando  el  Sr.  Shunk  estaba  en  Popayán  los  caminos  n° 
podían  transitarse,  y  por  esta  causa  le  fué  imposible  explo- 
rar el  paso  de  Guanacas;  pero  por  los  informes  que  obtuvo 
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formú  la  opinión  que  desde  la  ciudad  mencionada  hasta 
La  Plata  en  el  valle  de  Magdalena,  puede  consfcruiríie  un 
camino  que  corte  el  valle  del  Cauca  y  atraviese  por  di  olio 
paso.  La  sierra  de  Guanacas  esta,  según  se  cree  á  cosa  de 
1,000  ó  1,300  pies,  sobre  las  aguas  del  rio  Palacé,  y  es- 
to implicaría  la  construcción  de  ua  túuel  de  cerca  de  una 
milla  ó  milla  y  cuarto  de  largo.  Este  podría  hacerse,  si  hay 
una  salida  por  el  otro  lado  á  una  elevación  de  11,000  pies- 
La  altura  del  lago  de  Guanacas  se  calculó  por  la  expedición 
francesa  en  11,590  pies,  ó  3,533  metros;  y  se  dá  por  cierto 
que  este  lago  está  á  500  ó  600  pies  más  alto  que  el  rio  en 
que  descargan  sus  aguas  y  que  corre  á  lo  que  parece  á 
milla  y  media  de  distancia.  Esta  elevacióa  del  túnel  po- 
dría superarse  bien  sin  salir  del  límite  del  desnivel  adap- 
tado ;  y  habría  modo  de  moverse  para  arriba  ó  pai'a  abajo, 
segim  el  caso,  sia  perturbar  seriamente  las  concluciones. 
La  distancia  entre  Popayáu  y  el  túnel  se  calcula  en  40 
millas,  ó  64  kilómetros;  la  que  media  entre  el  túnel  j  La 
Plata  es  de  60  millas,  ó  96  kilómetros.  E!  costo  de  la  ni- 
velación, obras  de  albañileria  y  puentes  de  Popayáu  La 
Plata,  iucluyendo  el  túnel  de  milla  y  cuarto  de  largo  (2 
kilómetros)  e:i  la  sierra  de  Guauacas,  no  excedería  de 
$40,000  por  milla    S^5,000    por  kilómetro. 

Desde  La  Plata  ha,sta  el  mar  no  habría  dificultad  alguna 
en  cuanto  á    la  nivelación. 

Para  ingresar  en  el  valle  del  Magdalena  existen  induda- 
blemente otros  pasos,  lo  mismo  al  norte  que  al  sud  de 
Popayáu ;  pero  el  tiemjio  no  permitió  ocuparso  en  bus- 
carlos. 

Los  exjiloradores  euconíraron  siempre  la  mejor  acogida 
por  parte  de  los  alcaldes  de  los  pueblos  y  de  los  prefectos 
de  las  previncias.  Para  ello  se  les  habrían  comunicado 
desde  Bogotá  las  órdenes  o])ortunas.  Ofrecieron  sus  servicios 
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en  todas  ocasiones,  y  el  director  de  correos  y  telégrafos 
nacioriales  concedió  el  laso  libre  de  los  alambres  dentro  del 
territorio  de  Colombia.  En  pasto,  lo  mismo  que  en  Ipialos 
se  dio  en  honor  suyo  una  recepción  oficial  y  un  lunch.  En 
Cartago  se  les  hicieron  muchas  demostraciones  de  cortesía. 
Pero  en  Medellín  especialmente  llegai'on  estas  al  extremo 
de  la  cordialidad.  El  gobernador  del  Estado  dio  un  almuerzo 
en  la  casa  de  gobierno  á  los  ingenieros  de  la  expedición, 
durando  el  banquete  desde  la  una  de  la  tarde  hasta  cerca 
de  las  seis.  Un  número  de  las  personas  más  distinguidas 
de  la  ciudad  concurrió  á  este  festin.  Otro  día  tuvieron  que 
asistir  á  una  cena  que  les  dieron  los  comerciantes  y  hombres 
de  negocios,  y  que  fué  cosa  suntuosa,  á  que  asistieron 
multitud  de  personas  y  que  duró  desde  las  6  de  la  tarde 
hasta  media  noche.  El  director  do  la  escuela  de  minas  y  el 
ayuntamiento  también  los  festejaron.  Las  atenciones  que 
recibieron  de  parte  de  muchos  vecinos  distinguidos  y  de 
los  cónsules  extranjeros,  además  del  de  los  Estados  Unidos, 
fueron  numerosas  é  inolvidables. 

En  Medellín  se  dividió  otra  vez  el  cuerpo  expedicionario 
en  dos  secciones  distintas,  cada  iina  de  las  cuales  debía 
salir  al  campo  á  principios  de  Abril.  La  sección  n.»  L  al 
mando  del  señor  Shunk,  salió  para  Canas  Gordas,  en  el  rio 
Sucio,  por  vía  de  Antioquía ;  y  de  allí  volvió  á  esta  última 
ciudad,  pai-a  extender  los  reconocimientos  por  el  lado  del- 
sud,  y  siguiendo  hacia  arriba  la  margen  izquierda  del  Cauca 
hasta  el  lugar  en  que  se  pasa  el  río  entre  Concordia  y  Ti- 
tiribí- Este  se  designó  como  lugar  de  i-eiauión,  fijándose 
para  ésta  el  10  de  Mayo. 

La  sección  n."  2,  al  mando  del  señor  Garrison,  llegó  allí 
pocos  días  más  tarde,  después  de  haber  estudiado  una  linea 
de  Caldas  á  la  boca  del  río  Poblanco,  por  vía  de  Fredonia. 
y  de  la  áu-lia  boca,  pasando  por  Jericó,  hasta    la  que    tiene 
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el  río  de  !"an  Juáu  en  el  Quebradona,  y  luego  á  Bolívar, 
hasta  llegar  en  fin  á  la  cima  de  Quiebra  en  la  cordillera 
occidental,  desde  donde  se  dirigió  por  el  valle  del  Cauca 
al   lugar  de  la  cita. 

Las  dos  secciones  tuvieron  que  luchar  mucho  con  el 
mal  tiempo.     La   sección  n."  2  tuvo  también  enfermos. 

'•Desde  la  boca  del  Poblanco  en  el  río  Cauca,  711  millas 
(1.143  kilómetros)  de  Qaito,  ó  desde  el  Cauca  en  la  boca 
del  San  Jiian,  unas  20  millas  ( 32  kilómetros )  al  sud  de 
Poblanco,  se  podría  trazar  una  línea  practicable  hasta 
Medellín,  de  unas  46  millas  de  longitud,  poco  más  ó  menos, 
en  uno  ú  otro  caso.  Si  se  escoge  el  primer  proyecto  la 
línea  subiría  el  valle  del  Poblanco,  pasaría  la  cumbre  de  la 
sierra  de  San  Miguel,  cerca  de  Fredonia,  rodearía  las  cabezas 
del  Senifaná,  pasaría,  por  una  depresión  en  la  espuela  de  la 
cordillera  central  que  se  proyecta  hacia  Awagá,  seguiría 
por  dicha  cordillera  hasta  el  principio  de  Quebrada  Lejía, 
á  pocas  millas  al  sud  de  Caldas,  y  de  allí  continuaiúa  si- 
guiendo el  curso  del  río  de  Medellín  hasta  la  ciudad  de 
este  nombre.  Si  se  escoge  el  segundo  proyecto  la  línea 
descenderá  el  valle  del  Cauca,  por  el  lado  del  este  hasta 
la  boca  del  San  Juan,  de  allí  subiría  por  el  lado  del  sud 
hasta  el  valle  del  Sinifana,  en  el  lugar  en  que  este  se  reú- 
ne con  el  Fredonia,  cerca  de   la   fuente  del  rio". 

"La  segunda  línea  parece  preferible,  puesto  que  va  por 
mejor  terreno  y  se  acomoda  mejor  á  la  topografía  del  país, 
estando  libre  de  desnivel  objeccionable.  Ambas  líneas  se- 
rían útiles  para  el  único  depósito  de  carbón  de  piedra  del 
valle  del   Sinifana". 

ITua  ú  otra  de  ambas  líneas  parece  ser  la  imica  cosa 
practicable  para  llegar  á  Medellín  viniendo  del  valle  del 
Cauca.  Los  estudios  del  Sr.  Shuuk,  en  todo  el  trayecto 
entre  Medellín  y  Antioquia  revelaron  una  topografía  insu- 
perable á  razonable  costo  para  un  camino   de  hierro. 
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"Pasada  la  boca  del  San  Juan  y  entre  ella  y  Bolívar  ó 
sus  cercanías,  no  hay  dificultades  que  dominar.  Se  necesi- 
ta un  desarrollo  para  vencer  la  abrupta  cuesta  de  la 
Quiebra,  como  de  2,000  pies  (610  metros)  de  altura  en  la 
vertical,  por  una  distancia  horizontal  de  milla  y  media;  ó 
sean  2  1/2  kilómetros.  La  Quebrada  Linda,  hacia  el  sud, 
ofrece  apoyo  para  este  desenvolvimiento.  Al  oeste  de  la 
cumbre  el  terreno  desciende  con  un  declive  moderado,  y  á 
juzgar  por  los  informes  recibidos,  no  habría  dificultad  no- 
table para  construir  un  ferrocarril  desde  allí  hasta  Quibdó, 
en  el  Atrato,  que  se  encuentra  á  60  millas  i  97  kilómetros) 
de  distancia.  De  la  boca  del  rio  San  Juan  baja  la  linea 
principal  por  el  lado  del  oeste  del  valle  del  Cauca,  recor- 
riendo an  terreno  accidentado  y  cruzado  por  arroyos  ó  por 
los  lechos  secos  de  los  torrentes.  La  distancia  desde  aquí 
á  Antioquia  es  de  50  millas  (80  kilómetros),  y  la  que  me- 
dia entre  el  mismo  punto  y  Quito  alcanza  á  781  millas, 
ó  1,257  kilómetros.  De  aquí  se  desarrolla  la  línea  hacia  la 
parte  alta  de  los  valles  del  río  Tonusco,  y  de  su  afluente 
por  la  parte  del  xiorte,  llamado  el  Toj'O,  á  cuya  cabeza  em- 
pieza un  túnel  de  2,500  pies  de  largo,  ó  762  metros.  Sigue 
después  la  margen  izquierda  de  un  tributario  del  rio  de 
Cañas  Gordas,  hasta  alcanzar  el  pueblo  del  mismo  nombre, 
á  35  millas  (56  kilómetros)  de  Antioquia,  y  816  millas  (1,314: 
kilómetros)  de  Quito.  Las  observaciones  barométricas  he- 
chas por  el  Sr.  White  indican  que  en  la  parte  del  norte 
del  río  Cañas  Gordas  el  cm'.so  de  este  tiene  una  inclinación 
de  cerca  de  dos  por  ciento,  y  que  desde  allí  en  adelante, 
bajando  el  valle  del  rio  Sucio,  el  desnivel  no  excede  de  1  1/2 
por  ciento  en  niagún  paraje". 

El  Sr.  Shunk  estima  qae  la  línea  principal  entre  Po- 
blanco  y  Antioquia  costará  á  razón  de  S  24,000  por  milla 
($15,000  por  kilómetro)  por  nivelación,  obras  de    albañile- 
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ria  y  puentes.  El  costo  entre  Antioquia  y  Cañas  Gordas. 
por  las  dificultades  del  terreno,  scní.  de  $  48,000  ]5or  milla 
'$30,000  por  kilómetro).  El  ramal  á  Medellín  y  el  ramal 
á  La  Quiebra  costarán  $  32,000  por  milla,  ó  $  20,000  por 
kilómetro.  El  material  que  debe  removerse  consiste  prin- 
cipalmente en  arcilla  roja  ó  amarilla,  mezclada  con  arena 
en  algunas  partes,  pero  casi  siempre  dura.  A  veces  consis- 
te en  esquistos  y  rocas  pizarrosas,  j  también  en  piedra  pó- 
mez, ó  arena  de  la  misma  endurecida.  El  basalto,  el  tra- 
quitc,  el  pórfido  y  la  roca  granitoide  pueden  considerarse 
como  señales  características  de  todos  los  terrenos  altos' 
explorados  por  este  cuerpo.  Abundan  muestras  de  todos 
ellos  en  casi  todos  los  lugares.  Al  sud  del  valle  de 
Patía  no  se  encuentra  arcilla  sino  en  pequeña  cantidad, 
pero  es  el  material  que  predomina  en  toda  excavación  des- 
de que  se  entra  en  él  por  el  lado  del  norte.  La  roca  sólida 
no  se  presenta  sino  raras  veces ;  }•  como  no  liay  heladas, 
el  material  está  constituido  de  tal  manera  que  el  Sr.  SImnk 
lo  considera  formado  en  toda  la  longitud  de  la  linea  de 
pedazos  sueltos,  ó  roca  desmenuzada,  con  la  inclinación  de 
1/4  aló  de  1 '2  á  1.  Nunca  se  vio  piedra  de  construc- 
ción sino  en  el  lecho  de  los  ríos,  que  son  muchos,  y  don- 
de es  muy  abundante.  Con  máquinas  de  triturar  movidas 
por  vapor  se  pjdria  obtener  con  facilidad  cuanto  balasto  es 
necesario.  La  madera  para  travesanos  y  durmientes  abun- 
da también,  según  los  informes,  en  toda  esta  parte  del  país. 

En  Junio  7  do  1892  salió  de  Medellín  el  cuerpo  expe- 
dicionario, camino  hacia  el  norte,  bajando  el  valle  del  río 
Porce,  y  siguiéndolo  en  toda  su  extensión  hasta  los  pueblos 
de  Copacabana,  Jirardat  y  Barbosa,  y  de  aquí  al  puente 
que  está  á   poca   distancia  de  la  boca  del  río  Grande. 

"  Los  estudios  se  llevaron  entonces  por  otro  rumbo,  fuera 
del    citado  valle,  y  siguiendo   el  curso  de  la  carretera  hasta 
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Pabüii,  llamado  antiguamente  Hojas  Anchas,  y  luego  hasta 
Carolina,  pasando  por  el  río  Guadalupe.  De  allí  se  volvió 
otra  vez  hacia  el  norte,  atravesando  lii  sierra  que  está  al 
norte  del  río  Guadalupe,  hasta  llegar  á  la  cumbre  del  Hi- 
gueron,  lugar  inmediato  á  la  confluencia  del  Guadalupe 
y  el  Porce,  á  cosa  de  8o4  metros  ('2,800  pies)  de  la  dicha 
confluencia,  y  como  185  metros  i  605  pies)  de  San  Pablo, 
donde  se  encueuti-a  una  notabb  depresión  del  terreno.  De 
aquí  S3  continuó  la  línea,  siguiendo  á  lo  largo  del  camino 
ordinario,  por  la  cresta  que  divide  al  Porce  del  N"eclii, 
hasta  llegar  al  pueblo  de  Auorí,  donde  se  llegó  el  1."  de  Ju- 
lio. Este  pueblo  está  á  83  millas,  ó  133  kilómetros,  de 
Medellíu.  " 

Ea  Anorí  se  dividió  el  cuerpo  expedicionario.  El  Sr. 
Garrison  con  su  sección  n."  2  atravesó  la  carretera  á  Cam- 
pamento, Yarumal,  Turbaco  y  Eaudal,  hasta  llegar  á  Cá- 
ceres.  El^Sr.  Shunk  con  su  sección  n."  1  marchó  con  des- 
tino á  este  liltimo  pvinto,  pero  por  vía  de  las  aldeas  de 
El  Indio,  Cruces  de  Anorí,  Zea  y  Cruces  de  Cáceres,  y  ati-a- 
vesando  los  valles  del  Bejuquillo  y  Cauca. 

Las  dos  secciones  se  reunieron  en  Cáceres  el  21  de  Ju- 
lio. La  n."  2  llegó  allí  un  p-)co  antes  que  la  u."  1.  El 
número  de  millas  estudiado  por  la  primera  fué  73  y  el 
estudiado  por  la  segunda  84. 

El  8r.  Shunk  había  pensado,  al  salir  de  Caceras,  que 
podría  cruzar  al  noroeste  hasta  llegar  á  la  linea  divisoria 
entre  el  San  Jorge  y  el  Sinú,  en  un  punto  al  sud  de  la 
Ciénaga  de  Betancí,  distante  de  ella  como  20  millas,  ó  30 
kilómetros.  Se  supo,  sin  embargo,  que  la  senda  en  esa 
dh'ección  que  iba  á  seguir  se  interrumpía  á  cierta  dis- 
tancia, que  se  hallaba  además  en  muy  mal  estado,  y  que 
de  todos  modos  no  era  practicable  sino  para  los  que  hacen 
el  viaje  á  pié,    pues   dicha   senda  no   se  hizo  para  que  an- 
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duviesen  por  ella  bestias  de  carga,  las  que  jamás  eutrarou 
en  ella.  A  pesar  de  esto,  como  lo  llano  del  terreno  per- 
mite la  construcción  de  una  linea  casi  por  donde  quiera, 
el  contratiempo  de  que  se  ha  liecho  mérito  no  fué  de  im- 
portancia. Se  determinó  por  lo  tanto  bajar  el  río  Cauca 
en  canoas  por  espacio  de  unas  30  millas  (48  kilómetros -I 
hasta  Cucharal,  el  puerto  de  Ayapel.  En  Cacharal  no  hay 
más  que  una  casa.  Los  animales,  que  habían  sido  enviados 
por  delante,  emplearon  una  semana  en  hacer  el  viaje  por 
tierra.  En  Cucharal  se  dividió  de  nuevo  el  cuerpo.  La 
sección  n."  1  con  todo  el  equipaje  que  no  se  necesitaba 
precisamente  en  el  campo,  bajó  el  río  Cauca  en  canoas,  y 
la  sección  n."  1  prosiguió  los  estudios  j  reconocimientos 
por  Ayapel,  Sahagún,  Corozal,  San  Juan  y  Turbaco,  hasta 
la  Plaza  de  los  Patriotas  en  Cartagena,  208  millas  (334 
kilómetros  I  de  Cucharal.  La  sección  n."  1  llegó  á  Cartage- 
na el  7  de  Agosto  de  1892,  y  la  n."  2  el  26  del  mismo 
mes. 

"  Entre  Medellín  y  las  cercanías  de  la  unión  Guadalupe- 
Porce  la  obra  será  comparativamente  fácil.  La  parte  baja 
del  valle,  al  norte  de  Barbosa,  ofrecerá  mayor  dificultad 
que  la  parte  alta.  En  todo  es  un  trabajo  como  el  del 
valle  del  Juniata.  En  cuanto  al  trozo  de  la  línea  que  su- 
be el  valle  del  Porce  y  cruza  el  Gruadalupe  y  tiene  un 
túnel  en  la  cumbre  del  Higuerón,  el  trabajo  de  construcción 
sei'á  difícil.  El  viaducto  de  Guadalupe  tiene  que  ser  de 
250  pies  (16  metros)  de  altura  y  de  1.200  pies  (  366  me- 
tros )  de  largo.  El  túnel  del  Higuerón  ha  de  ser  de  2,000 
pies  (604  metros)  de  largo  y  se  encontrará  á  una  altura  de 
4,625  pies  (1,410  metros)  sobre  el  nivel  del  mar,  475  pies 
(145  metros)  más  bajo  que  la  cima  de  la  montaña,  2,329 
pies  (709  metros)  sobre  el  nivel  á  que  se  halla  la  con- 
fluencia   Guadalupe-Porce   y    130   pies   (40   metros)    sobre 
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San  Pablo  y  su  lado  del  oeste.  La  altura  de  la  cumbre  del 
Higueróa  es  de  5,100  pies  (1,555  metros  i  sobre  el  nivel 
del  mar.  Una  inclinación  de  2  por  ciento  se  adoptó  desde 
la  proximidad  de  Porce  á  fin  de  poder  cruzar  el  Guadalu- 
pe, más  allá  del  Salto,  y  proveer  para  futuros  mejoramien- 
tos en  la  linea  sin  exceder  el  máximum  de  desnivel  usado 
en  otras  partes.  Pasado  el  túnel  del  Higuerón  la  línea  se- 
guií'á  el  valle  de  San  Pablo  basta  el  de  Neclii,  y  bajará 
siguiendo  el  curso  de  este  río  hasta  las  inmediaciones  de 
Media  Luna,  desde  donde  se  desarrollará  hasta  Quebrada 
Dorada,  y  luego  hasta  la  línea  divisoria  que  está  al  norte 
délas  aguas  del  i'io  Neri  (3,050  pies  ó  930  metros;.  De 
allí  bajará  hasta  el  punto  en  que  se  deberá  cruzar  el  río 
Cauca,  á  cosa  de  5  millas  (8  kilómetros)  al  sud  de  Cáceres. 
La  obra  en  esta  sección  del  camino  no  es  de  gran  difi- 
cultad. El  Sr.  (-rarrison  considera  que  en  general  es  fácil 
y  que  toda  la  cuestión  depende  de  acomodar  la  línea  á  la 
forma  del  terreno  y  de  ajustaría  á  la  topografía  de  los 
ríos  que  riegan  al   país.  " 

Desde  Medellin  hasta  el  punto  del  Cauca  de  que  se  ha 
hablado  cerca  de  Cáceres,  la  roca  es  aurífera.  Antioquia 
es  al  presente  la  provincia  de  Colombia  más  rica  en  minas 
de  oro.  El  material  excavado  consistiría  principalmente  en 
arcillas  de  diversos  colores,  esquistos  y  pizarras  más  ó  me- 
nos metamórficas. 

Debe  observarse  que  ninguna  de  las  Hneas  en  el  trayec- 
to entre  el  río  Grande  y  el  Cauca  cerca  de  Cáceres  está 
trazada  cerca  de  su  locación  prospectiva,  aunque  los  inge- 
nieros tomaron  vistas  de  dichos  lugares  desde  las  altiu'as 
inmediatas.  La  linea  trazadas  por  el  Sr.  Shunk  al  norte  de 
Anori  fué  concebida  para  sustituir  á  la  línea  occidental  en 
caso  de  que  aquella  no  tuviere  éxito.  Como  los  mapas  eran 
muy  imperfectos  y  los  informes  recibidos  hacían  temer  que 
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nada  pudiese  hacerse  en  la  cordillera  á  lo  largo  del  río 
Cauca,  creyó  el  Sr.  Sliuak  que  era  prudente  examinar  la  Que- 
brada Cruces  de  Cáceres,  y  ver  si  en  caso  de  necesidad 
podría  hallarse  por  alli  un  modo  de  salir  al  valle  del  Ne- 
chi.  La  fortuna  que  tuvo  el  Si".  Garriion  en  descubrir  la 
cumbre  á  la  cabeza  de  Quebrada  Dorada  hizo  innecesaria 
la  obra  individual  del  Sr.  Sliuak.  Allí,  según  lo  que  hasta 
ahora  puede  juzgarse,  es  donde  incuestionablemente  se  en- 
cuentra el  verdadero  terreno  para  hacer  un  ferrocarril  de 
Medellín  á  Cáceres.  Otra  linea  alternativa  parcial  pudiera 
hacerse,  desviaudola  de  la  confluencia  del  San  Pablo  y  el 
Yarumal,  donde  se  forma  el  Nechi,  y  siguiendo  hasta 
Anorí,  para  de  allí  bajar  al  pueblo  de  Tami  y  reunirse  al 
fin  con  el  lugar  escogido  en  Quebrada  Dorada.  El  Sr. 
Shunk  es  de  oiñnión  que  hay  todavía  otra  aternativa  ])racti- 
cable  arrancando  del  mismo  punto  de  ])artida  que  la  ante- 
rior, continuando  por  vía  de  Qebradas,  Yarumal  y  Oro,  y 
terminando  en  el  lugar  donde  se  cruza  el  Cauca,  después 
de  pasar  por  el  lado  oriental  del  valle  de  este  río  y  el 
lugar  llamado   el  Raudal. 

"Las  objeccioues  que  existen  contra  esta  linea  son:  la  altu. 
ra  de  la  cumbre  al  oeste  Yarumal,  que  es  de  7,500  pies,  ó 
2,2S0m.  sobre  el  nivel  del  mar,  y  también  que  su  longitud 
comparada  con  la  otra  línea  del  proyecto  es  20  millas  (32 
kilómetros)  mayor.  El  paso  del  Cauca  al  sud  de  Cáceres 
puede  estimarse  en  700  pies,  ó  21.5  metros,  de  largo.  Las 
orillas  del  río  en  eso  punto  son  firmes,  escarpadas  del  la- 
do del  este  y  llanas  por  una  corta  distancia  del  lado  del 
oeste.  La  profundidad  del  agua  es  ordinariamente  de  8  á 
.10  pies,  ó  3  metros.  En  las  crecientes  puede  ser  doce 
pies,  ó  tal  vez  cuatro  metros,  más  grande.  Pueden  cons- 
truirse los  estribos  del  puente  á  la  manera  con  que  lo 
están  en  Allegheny,  en  Pittsburg.     Ningún  otro  lugar  com- 
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parable  á  este,  para  cruzar  el  río,  se  ha  encontrado  en  to- 
do el  trayecto  de  su  curso.  Después  de  pasar  por  Cáceres, 
el  Cauca  enti'a  en  terreno  llano  y  se  divide  en  muchos 
esteros  por  todo  el  territorio   adyacente." 

La  linea  del  Sr.  Shunk.  partiendo  de  Anorí  y  siguiendo 
por  vía  de  Cruces  de  Cáceres,  no  ofrece  particularidad  de 
ninguna  clase  y  es  como  '2.j  millas  1 49  kilómetros  i  más 
larga  que  la  principal  proyectada.  La  cumbre  que  está 
cerca  de  las  minas  de  Tamaña,  de  2,300  pies  (701  me- 
tros) de  elevación,  es  mucho  más  baja  que  la  que  está  á 
la  cabeza  de  La  Dorada,  3.050  pies  (930  metros);  pero  en 
todos  los  demás  respectos  ofrece  menores  ventajas.  Des- 
pués de  pasar  el  Cauca  no  se  encuentra  obstáculo  de  im- 
portaicia  para  una  linea  en  la  dirección  del  nor-oeste  has- 
ta las  alturas  entre  el  río  de  San  Jorge  y  el  de  Sinú, 
torciendo  entonces  hacia  el  nordeste  y  encontrando  con  la 
línea  estudiada  al  norte  de  Ayapel.  De  aquí  sigue  á  Car- 
tagena, con  poca  desviación  de  la  línea  indicada. 

Después  de  pasar  á  Ayapel  el  tei-reno  que  se  encuentra 
es  una  pradera  ondulante,  provista  de  bosques,  más  pobla- 
da y  major  explotada  que  ninguna  otra  región  del  mismo 
tamañií)  que  el  Sr.  Shunk  haya  visto  en  la  América  meri- 
dional. Hay  allí  muy  buenas  haciendas  de  cultivo  y  tam- 
bién de  crianza  de  ganado.  La  única  montaña  que  allí  se 
vé  es  la  llamada  de  la  Paloma,  cpie  se  levanta  entre  el  río 
San  Juan  y  el  Cayetano  á  una  altura  de  1.000  pies,  ó  300 
metros,  sobre  el  nivel  del  mar ;  pero  este  obstáculo  pue- 
de vencerse  sin  gran  trabajo,  á  costo  moderado.  La  eleva- 
ción general  do  la  llanura  de  Ayapel  es  de  120  á  150 
metros  (400  á  500  piésj  sobre  el  nivel  del  mar.  El  terre- 
no se  vá  levantando  gradualmente  hacia  el  noroeste,  hasta 
llegar   á  la  Paloma,   que  es  el  punto  culminante.     El  costo 
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aproximado  de  la  nivelación,  obras    de  albañilería  y  puentes 
desde  Medellin  hasta    Cartagena  se  estima  como    sigue : 

24.85    millas    de    Medellin    d    Barbosa,    40    kilómetro?,    á 

$  12,000 $      480,000 

38.52  millas  de    Barbosa    al    pié  del    nivel    del    túnel    do 

Higuerón,  62  kilómetros,  á  $  15,000 "      930,000 

13.67  millas  del  pié  del  nivel    del    túnel    de   Higuerón    al 

portal  del  Oeste,  22  kilómetros,  á  $  46,00Ct  .  .  .  .  "  990,000 
55.92  millas  dwl  túnel  da  Higuerón  hasta  el  otro  lado  del 

rio  Cauca  al  Sud  de  Cáceres,  90  kilómetros,  á  |  15.000  "  1,350,000 
239.86  millas  del   pa.so   del    Cauca   hasta   Cartagena,    3S6 

kilómetro.s,  á  ,$  12,000 "   4.632,000 


$  8,382,000 


Término  medio  por  milla,  ^  22,500;   idem    por  kilómetro,   $  14,000. 

Los  ferrocarriles  que  ahora  se  están  construyendo  reduci- 
rían la  longitud  de  la  línea  por  construir  en  cantidad  de 
30  millas;  ó  48  kilómetros,  por  la  parte  del  norte  de  Me- 
dellin, y  de  25  millas,  ó  40  kilómetros,  por  el  lado  del  sud 
de  Cartagena.  En  toda  la  longitud  de  la  línea,  ó  muy 
cerca  de  ella,  se  encuentra  á  mano  la  madera  necesaria 
para  travesanos  y  durmientes,  piedra  á  propósito  para  los 
trabajos  de  albañilería  y  agua   cu  abundancia. 

Por  los  informes  recibidos  ds  fuente  autorizada  resulta 
que  es  practicable  la  construcción  de  una  línea  desde  el 
paso  del  San  Jorge  á  25  millas,  ó  40  kilómetros,  al  noro- 
este de  Cáceres  hasta  Pavarandocito,  en  el  río  Sucio.  Esta 
línea  tendría  75  millas,  ó  120  kilómotros,  de  longitud,  ó 
iría  por  encima  de  las  montañas  más  bajas  del  lado  del 
oeste. 

Se  han  recibido  ya  en  la  oficina  en  AVashintgon,  donde 
están  debidamente  custodiados,  los  mapas  de  la  línea  desde 
Quito  hasta  Medellin. 
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Cuando  Mr.  Sliunk  llegó  á  la  parte  baja  del  valle  del 
Cauca  el  tiempo  era  muy  malo,  y  por  esta  razón  no  fué 
posible  emprender  entonces  ningún  estudio  de  reconocimento 
del  istmo  de  Panamá.  Por  consiguiente  se  le  mandó  que 
fuese  de  Cartagena  á  San  José  de  Costa  Rica,  y  que  allí 
emprendiese  sus  trabajos  hacia  el  sud  en  dirección  á  Pa- 
namá, á  donde  debía  llegar  en  Enero.  En  aquella  región 
malsana  este  mes  es  el  más  favorable  para  hacer  trabajos 
de  esta  clase  y  efectuar  la  conexión  con  el  extremo  noro- 
este de  la  linea  de  Colombia  en  Caüas  Gordas.  El  Sr.  Sliunk 
salió  de  Cartagena  en  16  de  Setiembre  y  llegó  á  la  capital 
de  Costa   Rica    el   2G  del  mismo   mes. 


AMERICA    DEL    SUD 

CUERPO  y¡.°  3 

El  Sr.  J.  Imiíhie  Millek.  iiigeiáero,  jefe  del  cuerpo. 
El  Sr.  W.  D.  Kelley,  ingeniero  auxiliar. 
El  Sr.  J.  R.  KoRTZ,  ingeniero  auxiliar. 
El  Sr.  WiKTER  L.  WiLsoN,  topógrafo. 
El  Sr.  Algernon  B.  Alderson,  dU)ujante. 
El  Sr.  J.  DouQLAS  FoRSTEi!,  auxiliar  segundo. 

El  Sr.  Dr.  Charles  W.  Rüsh,  médico  de  la  Marina  de  los  Estados    Uni- 
dot,  médico  del  cuerpo. 

De  esta  manera  se  constituyó  el  cuerpo  expedicionario 
que  tenía  el  encargo  de  estudiar  y  reconocer  la  línea  al 
sud  de  Quito,  partiendo  de  esta  capital  y  atravesando  el 
Ecuador  y  el  Peni  hasta  llegar  á  Cuzco,  la  autigaa  capital 
del  país  últimamente  nombrado. 

La  salida  de  Nueva  York  se  efectuó  en  10  de  Abril  de 
1891,  verificándose  al  mismo  tiempo  y  en  el  mismo  buque 
que  la  del  cuerqo  n."  2.  Pero  como  el  Sr.  Miller  había  reci- 
bido órdenes  de  adelantarse  á  los  demás  iudviduos  de  su 
propio  cuerpo,  á   fln  de  recoger    en  el  Perú  los   necesarios 
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iuformes  acerca  de  la  ruta,  se  marchó  desde  luego  para  el 
Callao  por  otra  vía  más  directa,  dejando  su  cuerpo  á 
cargo  del  jefe  del  segundo.  El  Sr.  Miller  llegó  al  Callao 
el  27   de  Abril. 

Según  su  informe,  el  ministro  de  los  Estados  Unidos  en 
el  Perú,  el  Sr.  Jolm  Hicks  lo  recibió  con  gran  cortesía 
y  lo  trató  espléndidamente,  aconteciéndole  lo  mismo  con 
el  secretario  de  la  legación,  el  Sr.  Richard  R.  Neill,  con 
el  Almirante  Brown  y  los  oficiales  de  su  barco  San 
Francisco,  y  con  muchos  individuos  particulares  de  aquella 
ciudad. 

El  Sr.  AY.  E.  Saíibrd,  oficial  de  Marina  de  los  Estados 
Unidos,  que  está  haciendo  servicio  eu  el  Perú,  como  comi- 
sionado de  la  Exposición  Colombiana,  tuvo  la  bondad  de 
servir  de  intérprete. 

Se  obtuvo  una  audiencia  del  Sr.  Presidente  de  la  Repú- 
blica, General  clo;i  Remigio  Morales  BermUdez,  y  se  cele- 
braron conferencias  con  los  señores  ministros  de  estado  y 
con  otros  jefes  superiores  de  la  administración,  á  quienes 
se  creyó  interesados  en  el  éxito  del  ferrocarril.  Las  cartas 
de  recomendación  que  f.icilitó  el  comisionado  del  Perú,  el 
Sr.  Leffert  L.  Buck,  dirigidas  por  el  Sr.  D.  Ernesto  Ma- 
^inowski,  al  Sr.  Edvvard  Thoruton  y  á  otros  ingenieros  ci- 
viles distinguidos,  procuraron  informes  titiles.  Por  el  inter- 
medio dal  Sr.  Malinowski  se  consiguió  permiso  para  visitar 
la  sociedad  geográfica  de  Lima  y  hacer  una  copia  al  tras- 
luz del  nuevo  mapa  del  Perú  hecho  por  Raimundi.  Se  nos 
regalaron   ejemplares  del  texto  de  esta  importante  obra. 

El  día  6  de  Mayo,  nueve  días  después  de  su  llegada 
se  embarcó  el  Sr.  Miller  para  Guayaquil  y  Quito.  Al 
primer  punto  llegó  el  10  de  Mayo,  al  segundo   el    20. 

El  Sr.  Dn.  José  María  Plácido  Caamaño.  gobernador  de 
la  provinnia   de   Guayas,    suministró   los    medios    de    trans- 
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porte,  como  ya  lo  había  hecho  para  los  dos  cuerpos  ex- 
pedicionarios que  llevó  el  Sr.  Shuiik.  A  la  llegada  del  Sr. 
JVIiller  al  campamento,  á  tres  millas  al  norte  de  Quito,  se 
inspeccionaron  y  empaquetaron  las  provisiones  y  pertre- 
chos, se  reajustaron  los  instrumentos,  se  compraron  caballos 
y  muías  y  se  ejercitó  en  los  trabajos  del  caso  á  algunos 
cuantos  de  los  hombres  del  pueblo.  El  1."  de  Junio  ya 
estaba  en  movimiento  el  cuerpo  n.»  3,  estableciendo  su  pri- 
mer   campamento  á  12  millas  al   sud  de  Quito. 

Al  día  siguiente  los  dos  cuerpos  empezaron  sus  estudios, 
dirigiéndose  hacia  el  sud  el  n."  3  y  examinando  una  faja, 
de  3  á  5  millas  de  anchura,  en  que  se  incluj'ó  todo  el 
terreno  capaz  de  ser  aprovechado  para  consti'uír  un  ferro- 
carril hacia  la  dicha  capital,  que  se  uniese  con  la  línea  cu- 
yo estudio  estaba  encomendado  al   Sr.  Shunt. 

Desde  el  2  de  Junio  hasta  el  31  de  Octubre  (cinco  me- 
ses) el  cuerpo  completó  507  millas  de  cuidadosos  reconoci- 
mientos instrumentales,  lo  que  equivale  á  poco  más  de  cien 
millas  por  mes.  En  la  ruta  principal  al  sud  de  Quito  se 
hicieron  80  millas    en  un  mes. 

La  brújula  y  el  barómetro  se  usaron  iinicamento  para 
demostrar  la  alineación  y  nivelación  hechos  ins<-rumental- 
mente.  Las  medidas  se  tomaron  por  'estadios,  puesto  que 
el  .terreno  era  demasiado  quebrado  ¡¡ara  permitir  el  uso 
con  acierto  de  la  cai.lena   ó  el  odómetro. 

El  31  de  Octubre  llegaron  los  trabajos  á  un  punto  á  60 
millas  al  sud  de  Loja  en  Ecuador,  cerca  de  la  frontera  del 
Perú,  y  á  450  millas  de  Quito  por  el  ti-onco  principal  de  la 
línea  estudiada. 

En  la  siguiente  tabla  se  dan  los  principales  puntos,  coa 
sus  distancias  de  Quito,  su  altura  sobro  el  nivel  del  mar 
y  sus  respectivas  poblaciones : 


—  506  — 


Millas    de 

L  U  G  A  lí  E  S 

distancia 
á  Quito 

Altura 

Población 

Pies 

9,350 
9,325 

80,000 

Monumento  Cero    ....'.... 

1 

Cima  de  Santa  Eosa 

10  i 

9,986 

Puente  de  Amaguana 

11 

8,470 

2,000 

Uyiiníbicho 

12 

8,850 

2,000 

Tambillo 

14 

9,250 

3,000 

Machada 

22 

9,760 

8,000 

Cima  del  TiopuUo 

34 

11,540 

Latacunga 

67  i 

9,177 

15,000 

San  Mia;uel 

65  a 

8,786 

3,000 

Ambato 

81" 

8,304 

18,000 

Mocha 

95  J- 

1C,810 

3,000 

Cima  del  Chimborazo 

102 

12,000 

Ohuquipogio 

lOG 

11,716 

Cajabainba 

1201 

10,715 

4,000 

Sicalpa 

121" 

10,631 

■    4,000 

Coiumbe 

134  5 

10,454 

1,000 

138 
148 
155 .', 

10,080 

11,650 

9,784 

8,000 

1,000 

Tigsao     .      .      

1.500 

Alausi 

161 

7,857 

3,000 

Chunchi 

172J 

7,632 

2,500 

Cima  del  Azuay 

197 

11,160 

Tambo 

203  J 

9.900 

i,ooo 

Cañar       

205 

10,.368 

5,000 

Cima  del  Curíquinga 

213  J 

10,888 

Biblian 

227  i 

8,840 

3,000 

Azogues 

231 

8,494 

6,000 

234^ 

8,100 
8,600 

200 

Cuenca 

247 

40,000 

De  Quito  liasta  Loja  se  hicieron  los  estudios  siguiendo  el 
valle  de  los  Andes,  entre  la  cordillera  central  y  la  maríti- 
ma. Este  valle  está  cruzado  por  numerosos  espolones  de 
las  montañas,  cada  uno  de  los  cuales  efectúa  una  división 
en  los  desagües,  como  se  vé  por  ejemplo  en  Tiopullo, 
Azuay,  etc.  El  problema  que  tiene  que  resolver  el  inge- 
niero es  el  de  atravesar  estos  espolones  con  el  nivel  y  la 
alineación  que  corresponden,  evitando  al  mismo  tiempo  en 
todo  lo  posible  las  numerosas  y  profundas  barrancas  qu3 
se  encuentran  en  las  laderas  de   las    montailas. 
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La  línea  entre  Quito  y  Cuenca  no  requiere  ningún  ex- 
traordinario esfuerzo  de  ingeniería,  á  no  ser  que  se  ne- 
cesiten construir  viaductos  altos,  y  que  hasta  cierto  punto 
liay  carencia  de  buenos  materiales  de  construcción  en  la 
proximidad   del  trayecto. 

Al  sud  de  Cuenca  el  terreno  es  muy  quebrado  y  en  al- 
gunas partes  está  cubierto  con  densas  selvas.  Con  frecuen- 
cia se  encuentran  sierras  que  cortan  transversalmente  el 
territorio,  de  una  manera  irregular. 

Tanto  en  Cuenca  como  en  Loga  y  en  todas  partes,  ri- 
valizaron las  autoridades  y  los  particulares  en  mostrar 
atenciones  á  los  individuos  del  cuerpo  expedicionario.  Las 
señoras  hicieron  banderas  americanas  para  adornar  el  ban- 
quete que  se  les  dio. 

Particularmente  debe  mencionarse  con  gratitud  al  Señor 
Don  Antonio  Borrero,  gobernador  de  la  provincia  de  Cuen- 
ca, y  al  Señor  Don  ülpiano  Valdivielso,  gobernador  de  la 
de  Loja.  El  último  llevó  su  bondad  hasta  el  extremo  de 
pagar  unos  giros  hechos  contra  Guayaquil,  evitando  de 
esta  manera  la  demora  que  hubiera  ocasionado  esperar  á 
que  llegara  el  dinero,  que  se  necesitaba  para  continuar. 

El  tiempo  que  se  encontró  en  aquellas  elevadas  altui'as 
fué  húmedo  y  frío  y  hubo  en  la  partida  bastantes  enfermos 
en  consecuencia  de  la  exposición  á  la  intemperie.  El  jefe, 
el  Sr.  Miller,  se  vio  sujeto,  poco  después  de  haber  llegado 
á  Quito,  á  la  enfermedad  que  suelen  padecer  los  que  no 
están  acostumbrados  á  vivir  á  tan  gran  altura ;  y  aunque 
los  médicos  del  país,  lo  mismo  qne  el  de  la  expedición, 
le  manifestaron  que  corría  peligro  en  permanecer  en  el 
país,  se  negó  á  abandonar  la  obra  y  regresar  á  los  Esta- 
dos Unidos.  Pero  después  de  haber  tenido  dos  recaídas, 
tuvo  al  fin  que  hacerlo.  Estaba  entonces  tan  débil  que 
para  conducirlo  á  la  costa   hubo    necesidad    de    llevarlo    en 
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litera.  Mucho  aplauso  se  debe  al  Sr.  Miller  por  lo  muy 
satiafactorio  de  su  trabajo,  por  el  estado  do  adelanto  en 
que  lo  dejcj,  y  por  su  e.iergía  eu  nianteuense  al  frente  de 
la  obra,  con  riesgo  de  su  vida  ])or  mucho  tiempo. 

El  Sr.  AVilliam  B.  Sorsby,  cónsul  general  de  los  Estados 
Unidos  en  Ecuador,  y  el  Sr.  Martín  Reinberg,  el  vice-cón- 
sui,  cuidaron  siempre  con  esmero  de  auxiliar  al  cuerpo  ex- 
pedicionario. 

Cuando  el  Sr.  Miller  llegó  ó  los  Estados  Unidos,  sumi- 
nistró los  siguientes  datos : 

Prcaripnestn  del  co.vío  del  ferromrril 

t  De  Quito  á  Cuci;ca.  271.7  ir.illa.s:    una  snla  via  (oí  tronco  y  los  ramalea)    el    tronco 
de  3i7  millas  de  larj^o  ] 

Excavaciones  y  ti'ineies $  5,203,461.35 

Obras  dn  albañile-ia ''  1.295,570  00 

Viaductos  de  hierro "  2,392.040.00 

Cercas,  cruceros,  etc '•  248.500.00 

Indemnización  do  daños  á  terrenos  particulares    .      .  '■  150,300.00 
Gastos  de  ingeniaros,  costas  judiciales  y  gastos  inci- 
dentales, 5  por  ciento "  401,178.86 

Total  para  solo  el  camino %    9,754,056.11 

Cuota  por  milla S         35,900.10 

Via  y   Ijalasto.      . S  2,037,750.00 

Telégrafo "  98,800.00 

Estacionws  para  pasajeros,  carga  y  aguadas     .      .      .  '•  322,900.00 

Casas  para  las  máquinas  y  talleres  de   reparación     .  "  175,000.00 

Coste  total  sin  el  material    rodante     .      .      .     S  12,388,5Gü.ll 

Por  milla $         45,590.83 

Los  precios  en  que  se  funda  el  anterior  prosupuesto  son 
los  siguientds : 
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Obras  con  tierra por  yarda  cúbica.     S    0.25 

Obras  con  roca  suelta "         "  "  ''0.75 

Obras  con  roca  sólida "         "  "  "     1.25 

Cimientos "         "  "  "     C.50 

Túneles por  pié  de  longitud     "  75.00 

Alcantarillas    ........   por  yarda  ciibica.      "     6.00 

Cimientos  hechos  con    piedras  perdidas.     ''         '•  "  "     2.00 

Estribos "         "  "  "     8.00 

Puentecillos    arqueados '■         "  ''  "  10.00 

Obras  de  hierro  puesto  ya  en  pié     .      .   per  libra     ..."     0.07* 
Obras  en  la  vía  y  balasto  completo  todo,  por  milla,  $  7,500. 

A  la  partida  del  Sr.  Miller,  quedó  de  jefe  del  cuerpo 
el  Señor  W.  D.  Kelley,  y  á  el  le  tocó  la  honra  de  coudu- 
cir  los  trabajos  con  éxito,  bajo  circunstancias  sumamente 
diííciles,  hasta    su  téi-mino  ea  Cuzco. 

Una  sección,  compuesta  de  los  señores  Kelley,  VVilsony 
Forstcr,  salió  de  Loja  el  19  de  Octubre  de  1891  en  direc- 
ción á  la  frontera  del  Perú,  á  72  millas  de  distancia,  que 
fué  alcanzada  el  2(j  de  Noviembre.  En  Loja  había  sido 
preciso  reorganizar  el  campamento,  comprar  muías  y  alqui- 
lar nuevos  trabajadores.  Los  que  estaban  sirviendo  se 
amedrentaron  con  la  perspectiva  que  se  les  presentaba,  y 
se  negaron  á  penetrar  en  las  montañas  por  temor  de  los 
Indios  y  de  las  fieras.  Se  acudió  entonces  al  Gobernadoiv 
para  que  se  sirviese  proveer  á  que  hubiese  el  niimero  de 
peones,  necesario  para  los  trabajos  y  para  conducir  las 
muías.  La  obra  de  mover  el  campamento  principal,  en  que 
estaban  los  Sres.  Kurtz,  Alderson,  Rusch  y  Bosanquet,  el 
último  de  los  cuales  tenia  á  su  cargo  las  provisiones  que 
habían  de  llevarse  para  subsistir  ea  el  desierto  entre  Loja 
y  los  primeros  pueblos  del  Peni,  se  pagó  por  contrata.  El 
auxilio  qne  se  recibió  del  gobernador  facilitó  la  traslación 
del  campamento  10  legttas  más  adelante.  En  ese  lugar  se 
estuvo  el  2,  el  3  y  el  4  de  Noviembre;  pero  como  en  la 
noche    del   4    al    5,    se  huj-eron  los    obreros,  fué  necesario 
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acudir  de  nuevo  al  gobernador  por  nuevos  peones  y  por 
cierto  número  de  soldados.  No  pudieron  encontrarse  tra- 
bajadores, pero  el  gobernador  mandó  un  capitán  con  12 
hombres  de  tropa,  los  que  ayudaron  á  levantar  el  campa- 
mento y  llevarlo  2  1/2  leguas  más  adelante,  á  un  lugar  en 
la  cordillera  de  Savanüla.  El  20  de  Noviembre  llegó,  y 
hallándose  eu  medio  de  grandes  lluvias,  se  desalentó  de 
tal  manera  la  partida  que  se  celebró  una  junta,  y  se  deter- 
minó regresar  á  Loja,  dejando  por  !o  tanto  sin  las  provi- 
siones necesarias  á  la  sección  que  había  marchado  por  de- 
lante. El  Sr.  Kurtz,  que  se  enfermó  de  reumatismo,  hahía 
tenido  que  quedarse  eu  Loja,  y  al  fin  se  vio  obligado  á 
regresar  á  los  Estados  Unidos,  sin  haber  podido  trabajar 
sobre  el  terreno  sino  tres  semanas  escasamente.  El  Sr. 
Bosauquet^.  se  decidió  á  hacer  uq  viaje,  á  pié,  al  través 
de  las  selvas  pai'a  ir  á  encontrar  al  Sr.  Kelley,  é  infor- 
marle de  la  situación.  El  resultado  fué  que  el  Sr.  Kelley 
le  encargó  el  mando  del  campamento,  con  instrucciones  de 
regresar  á  Loja,  hacer  la  reorganización  necesaria  y  po- 
nerse de  nuevo  en  marcha  por  otra  ruta,  hasta  venir  á 
reunirse  con  él.  Estas  órdenes  se  cumplieron  á  le  letra, 
y  habiendo  salido  todo  á  satisfacción,  llegaron  por  fin  á 
reiuiirse  las  dos  secciones  del  cuerpo  expedicionario  eu 
Cajabamba,  Perú,  el  5  de  Febrero  de  1892.  El  Sr.  Alder- 
son  y  el  Dr.  Eush  acoixipañaron  al  Sr.  Bosanquet.  La 
energía  que  este  último  señor  demostró,  determinándose 
á  hacer  á  pié  el  viaje  al  través  de  aquellos  desiertos,  y 
por  enmedio  de  aquellos  espesos  bosques  llevando  del  cabes- 
tro ima  muía  cargada  de  provisiones  para  los  tres  ingenie- 
ros que  se  habían  adelantado,  no  solamente  fvié  recomen- 
dable eu  el  más  alto  grado,  sino  impidió  lementables 
demoras  y  tal  vez  pérdidas  de  vida. 

La  línea  que  se  estudio  al  sud  de  Loja   tiene  un  deseen- 
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so  gradual,  por  espacio  de  7  millas,  eii  terreno  llauo  y 
abierto,  hasta  qae  se  liega  a  la  moataña  llamada  Cajanmna, 
de  8,302  pies  de  elevación.  De  allí  signe  á  la  cordillera, 
cuya  altura  es  de  9,350  pies,  y  está  á  35  millas  de  Loja, 
medidas  por  el  camino  tortuoso  que  corre  al  pió  de  la 
montaña.  Los  pueblecitos  de  Vilcabamba  y  Yangana  están 
en  la  parte  baja  liácia  el  oeste.  Después  de  cruzar  las  al- 
tas aguas  del  Amazonas,  continúa  la  línea  por  una  región 
muy  montafiosa,  cubierta  de  espesas  selvas  que  llegan  bas- 
ta el  río  Canchis,  sin  que  en  todo  el  trayecto  se  encuentre 
sino  alguna  que  otra  cabana  de  Indios.  Esta  región  está 
absolutamente  desprovista  de  recursos,  y  los  expedicionarios 
tuvieron  que  subsistir  casi  exclusivamente  con  las  provisio- 
nes en  latas  que  habían  llevado  de  los  Estados  Unidos. 
Las  corrientes  de  los  ríos  y  arroyos  arrastran  algim  oro, 
y  se  ven  también  señales  de  la  existencia  de  otros  meta- 
les; pero  en  vista  de  lo  remoto  de  la  localidad  3'  de  su 
carácter  casi  inaccesible,  no  seria  ventajoso  por  el  momen- 
to emprender  allí  ninguna  explotación  minera.  En  la  épo- 
ca en  que  se  atravesaron  estos  lugares,  que  acertó  á  ser 
en  lo  fuerte  de  la  estación  lluviosa,  hubo  que  proceder 
con  mucho  cuidado  para  adelantar  el  estudio,  y  no  verse 
encerrado  entre  las  torrentes  que  con  gran  volumen  dg 
agua  se  precipitaban  de  las  montañas.  Los  pricipicios  que 
en  estas  se  encuentran,  y  las  espesas  selvas  de  que  están 
llenas,  hicieron  indispensables  muchos  desmontes  y  dilataron 
bastante  la  marcha  de  la  expedicióu.  Pero  haciendo  estos 
claros,  despojando  á  los  árboles  de  su  corteza,  clavándoles 
una  rama  ó  viga  en  forma  de  cruz,  para  indicar  las  loca- 
lidades, y  haciéndolos  servir  de  otros  modos,  se  dominaron 
campos  á  veces  de  6  millas  de  extensión  y  se  asegui'ó  el 
progreso  del  trabajo  en  la  proporción  adecada.  El  auxi- 
lio recibido  de  los    Indios   fué    muy   reducido.     Muchos   de 
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ellos  estaban  enfermos  con  fiebre,  y  como  se  estaba  siem- 
pre andando  en  el  fango  y  en  medio  de  la  lluvia,  así  los 
hombres  como  los  animales  se  cansaban  pronto.  Les  ani- 
males por  otra  parte  á  penas  tenían  otra  cosa  que  comer 
que  las  hojas  de  los  bejucos.  Todo  esto  centribuyó  á  re- 
tardar la  marcha. 

Debe  hacerse  especial  mención  del  Sr.  Dr.  Castillo,  deán 
de  la  catedral  de  Loja,  que  tuvo  la  bondad  de  suministrar 
personalmente  algunas  provisiones  y  de  enviar  órdenes  á 
las  comunidades  indias  para  que  hiciesen   lo  mismo. 

El  tramo  inmediato  en  los  estudios  fué  el  comprendido 
entre  la  frontera  al  noroeste  del  Perú  y  Cajaniarca,  á  191 
millas  de  distancia.  Al  sud  de  la  frontera  se  encuentra  el 
mismo  terreno  montañoso  que  se  ha  descrito,  y  continúa 
por  espacio  de  50  millas,  rasadas  estas  se  llega  á  las 
tierras  llanas  del  valle  del  Marañan,  á  una  altura  de  3,000 
pies  sobre  el  nivel  del  mar.  Aquí  el  terreno  es  arenoso  y 
el  clima  cálido.  Los  árboles  de  las  montañas  están  reem- 
plazados en  general  por  arbustos  y  malezas,  presentándose 
de  vez  ea  cuando,  á  manera  de  manchas,  algún  pequeño 
bosque.  Abundan  mucho  los  insectos  y  el  clima  es  insa- 
lubre. 

La  linea  se  trazó  de  manera  que  fuera  faldeando  las  bases 
de  las  montañas  hasta  llegar  á  la  antigua  ciudad  de  Jaén, 
y  de  allí  se  la  continuó  hasta  un  punto  ea  el  río  IMarañon 
á  76  millas  de  la  frontera  del  Ecuador  y  12  al  sud  de 
Jaén,  á  una  altura  de  2,550  pies.  De  dicho  punto  sigue  á 
lo  largo  de  la  margen  occidental  del  río,  y  en  sentido  in- 
verso á  la  coiTÍente  de  este,  por  distancia  de  20  millas,  y 
á  una  altura  de  2,957  pies ;  pero  aquí  se  presentó  abrupta- 
mente un  espolón  de  la  montaña  de  4,000  pies  do  eleva- 
ción, que  alternando  con  profundas  gargantas  y  desfiladeros 
atraviesa  el  camino  en    ángulo    recto.     De    aquí    resultó   la 
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imposibilidad  de  continuar  los  trabajos  por  el  valle,  sien- 
ilo  necesarios  torcerlos  hacia  la  derecha  y  llevarlos  á  las 
altiplanicies.  En  el  punto  donde  se  dejó  el  valle  el  terreno 
se  compone  de  arenas  y  rocas;  el  país  está  despoblado, 
sin  caminos,  ni  aún  para  las  muías,  y  sin  provisiones  ni 
medios  de  sostenimiento  para  el   hombre   y  los  animales. 

Los  estudios  en  el  valle  del  Marauón  pueden  hacerse 
mejor,  partiendo  desde  su  parte  alta,  cerca  del  Cerro  de 
Pasco  y  bajando  con  la  corriente. 

Llegado  qxie  se  hubo  á  la  altiplanicie,  se  estudió  una  lí- 
nea preliminar  que  atraviesa  las  secciones  de  mayor  rique- 
za agrícola  y  mineral  del  interior  del  Perú;  hasta  llegar  á 
Cuzco.  Esta  línea  pasa  por  todas  las  principales  ciudades, 
lo  cual  le  dá  una  gran  ventaja  sobre  la  otra  que  se  liu- 
biera  trazado,  á  ser  posible  á  lo  largo  del  Maraíión,  i^ues 
habría  pasado  por  un  territorio  donde  no  hay  población  ni 
recursos. 

Sería  de  desear  que  se  estudiara  pronto  la  linea  alterna- 
tiva, también  elevada,  entre  Loja,  en  Ecuador;  y  las  cerca- 
nías de  Chota,   en  el  Perú. 

El  personal  que  tenía  el  Sr.  Kelley,  que  consistía  tan  solo 
en  tres  ingenieros  y  unos  cuantos  trabajadores  indios,  y 
la  escasez  de  sus  provisiones,  reducidas  á  una  pequeña  can- 
tidad del  alimento  más  simple,  le  impidieron  hacer  inves- 
tigaciones á  uno  y  otro  lado  de  la  línea  principal  que  iba 
llevando  adelante,  sobre  el  mejor  terreno  que  podía  en- 
contrar. 

El  15  de  Enero  de  1SÜ2  se  llegó  á  Cajamarca,  capital 
de  la  pi'oviucia  del  mismo  nombre;  y  allí  se  demoraron 
10  días  para  dar  descanso  á  las  muías,  que  estaban  o.\te- 
nuadas,  y  para  reunir  los  puntos,  coordinar  las  notas  y 
hacer  el  desenvolvimiento  de  ciertas  secciones.  El  prefec- 
to   de  esta  ciudad.  Señor  Doctor  Don  M,   C.  Yárgas,    hos- 
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pedo  á  los  iiigeuieros  en  la  prefectura,  durante  esos  10 
días,  y  no  les  permitió  que  pagasen  nada  ni  por  su  sus- 
tento, ni  por  el  de  las  muías.  Los  ingenieros  fueron  ade- 
más obsequiados  con  un  banquete;  y  por  donde  quiera  se 
encontrarían  las  demostraciones  más  vivas  del  interés  de  las 
personas  en  favor  del  proyecto  de  la  comunicación  inter- 
continental por  medio  de  un  ferrocarril. 

La  linea  desde  la  frontera  del  Ecuador  hasta  Cajaniarca, 
excepto  en  un  trayecto  de  30  millas  en  las  tierras  bajas 
del  Marañón,  será  costosa  y  requerirá  el  máximum  posible 
así  de  desnivel  como  de  curvas. 

Es  probable  que  cuando  se  determine  definitivamente  el 
trazado,  se  escogerá  el  que  alternativamente  se  estudió  en- 
tre Loja  y  Oajamarca.  A  lo  largo  del  extremo  del  sud  de 
esta  línea  se  encuentran  pueblos  de  importancia ;  y  cerca 
de  Jaén  y  Buena  Vista  dá  muy  bien  el  café  y  el 
cacao,  que  pudieran  cosecharse  en  mucha  abundancia  y 
rendir  gran  provecho,  si  hubiera  medios  de  transportarlos 
á  un  mercado.  Cerca  de  Cajamarca  hay  muchas  minas  de 
plata,  depósitos  de  carbón  bituminoso  de  muy  buena  cali- 
dad y  en  abundancia  y  terrenos  de  cultivo  de  primera 
clase.  Como  40  raiUas  al  este  de  esta  localidad  se  encuen- 
tra  el  Marañón. 

El  trayecto  que  sigue  es  el  que  se  extiende  de  Caja- 
marca  á  Huaraz,  y  abraza  una  distancia  de  225  millas, 
según  las  medidas  hechas  en  los  estudios  preliminares.  Los 
ingenieros  salieron  de  Cajamarca  el  25  de  Enero  y  llegaron 
á'^Huai'az  el  12  de  Marzo  de  1892.  A  poca  distancia  de 
Cajamarca,  la  línea  baja  por  un  valle  ancho  y  abierto,  con- 
tinuando sin  obstáculo  hasta  llegar  al  río  Hiiamaclraco, 
que  se   encuentra   á  cosa   de  35  millas. 

La  elevación  en  este  punto,  situado  á  15  millas  del  río 
jMavañóu   que  corre    hacia   el   este,    es   da    7,500    pies.     Si- 
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gue  entonces  la  línea  á  lo  largo  del  Huamachuco,  río  arri- 
ba, hasta  llegar  al  lugar  en  que  se  encuentra  la  cordillera 
principal  de  los  Andes,  y  de  donde  parte  un  espolón  muy 
elevado,  con  cumbres  cubiertas  de  nieve,  siguiendo  la  di- 
rección del  este  en  rumbo  hacia  el  Marañen.  Aquí  se 
presentan  dos  alternativas,  una  por  el  lado  del  este,  si- 
guiendo la  vertiente  de  la  cordillera  j)rincipal  hacia  el  río 
últimamente  nombrado,  y  otra  por  el  oeste,  siguiendo  la 
vertiente  del  Pacífico.  La  primera  requeriría  necesariamente 
un  gran  número  de  túneles  para  atravesar  las  montañas  y 
grandes  viaductos  para  cruzar  profimdas  gargantas  y  des- 
filaderos que  se  encuentran  en  ángulo  recto  con  la  linea 
de  la  ruta.  Se  tendría  que  recorrer  de  esta  manei-a  una 
distancia  de  cerca  de  150  millas,  sobre  uu  terreno  escabrosí- 
simo, escasamente  habitado  y  con  recursos  naturales  suma- 
mente limitados.  La  segunda  cruzará  la  cordillera,  ]K)r  su 
superficie,  á  uua  altura  de  13,026  pies,  y  después  de  re- 
correr 90  millas  entrará  en  el  hermoso  valle  del  rio  San- 
ta, también  llamado  el  Callejón  de  Huaílas,  haciendo  fácil 
que  se  lleve  el  resto  de  la  línea  en  dirección  al  sud,  y  al 
través  da  este  valle  con,  inclinaciones  suaves.  Este  valle 
puede  decirse  en  general  que  es  el  más  fértil  del  Perú  y 
tiene  grandes  ciudades,  distritos  rurales  bien  poblados  y 
en  los  lados  del  este  y  del  oeste  ricas  minas,  principal- 
mente de  oro  y  plata,  que  se  encuentran  en  explotación,  y 
<-[ue,  gracias  á  la  introducción  de  la  maquinaria  adecuada, 
que  pudo  efectuarse  porque  el  transporte  á  la  costa  es  fácil, 
pueden  trabajarse  con  mucho  más  provecho  que  el  que 
rendían  cuando  se  usaban  los  métodos  primitivos.  Más 
abajo  en  el  mismo  valle  están  los  campos  en  que  se  culti- 
va la  caña  de  azúcar;  y  al  este,  formando,  una  línea  casi 
continua  se  levantan  los  Andes,  coronados  de  nieves  per- 
petuas.    Eesulta,  pues,   que  en   muy    pocas  horas  de  viaje 
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se   pueden  recorrer  todos  los   climas  3'  todas  las  formas  de 
vegetación. 

De  lo  expuesto  se  deduce  que  la  segunda  línea  fué  la 
que  adoptó  el  Sr.  Kelley  y  la  que  en  concepto  suyo  ha 
demostrado  ser  la  mejor.  Las  minas  de  oro  de  Pallasca  y  Ca- 
bana, que  son  las  mas  ricas  del  Perú,  se  eucuentran  en  la 
inmediata  proximidad  la  esta  línea:  y  cuando  empieze  la 
consl^rucción  del  camino,  se  encontrará  que  la  proximidad 
de  la  costa  y  la  facilidad  de  proveerse  do  maquinas  y  de 
todo  lo  demás  necesario,  reducirán  considorablemeate  el 
costo  de  la  obra.  Además  de  esto,  es  probable  que  el  fe- 
rrocarril de  Chimbóte,  qne  fué  destruido  y  arrasado  por 
las  aguas,  se  construya  de  nuevo  dentro  de  poco  tiempo  3' 
con  esto,  y  con  el  hecho  de  que  el  tráfico  local  es  por  sí 
mismo  suficientemetite  remunerativo,  parece  no  quedar  du- 
da de  que  la  vertiente  del  Pacífico  es  la  que  debe  prefe- 
rirse en  todos   conceptos  á    la  del    Marañón. 

Los  Ingenieros  llegaron  á  Cajabamba,  60  millas  al  Sud  de 
Cajamarca,  el  día  3  da  Febrero.  Allí  los  encontraron  el 
día  5,  los  Señores  Bosanquet,  Anderson  y  Rush.  del  cam- 
pamento de  provisiones  de  loja;  y  como  ellos  habían  al- 
quilado muías  hasta  Caraz,  que  está  á  l'¿o  millas  más 
adelante  continuaron  el  camino  á  ente  punto,  donde  lle- 
garon el  25  del  mismo  mes.  A.lí  esperaron  la  llegada  de 
los  ingenieros  intentando  aprovechar  el  tiempo  en  comple- 
tar los  mapas  que  no  se  habían  acabado  de  dibujar.  Pero 
cuando,  el  4  de  Mai'zo,  llegaron  á  Caraz  el  Sr.  Kelley  y 
los  suyos,  se  encontraron  con  que  todos  aquellos  señores 
estaban  postrados  por  la  fiebre  j  en  la  imposibilidad  de 
seguir  el  camino.  £1  Sr.  Anderson  estaba  en  cama,  y  el  Dr- 
Rush  y  el  Sr.  Bosanquet  en  muy  mala  condición.  Fué  im- 
posible por  lo  tanto  continuar  hasta  el  Cerro  de  Pasco, 
como  so  había'  pensado,    y  fué   necesario    esperar  á  que  las 


cosas  mejorasen.  Tan  pronto  como  lo  pennitiú  el  estndo  dei 
>Sr.  Anderson  so  le  transportó  á  la  costa,  eu  compañía  de[ 
Dr.  Rush  y  el  uno  y  el  otro  regresaron  á  los  Estados 
Unidos,  desembarcándose  en  Abril  de  1892.  Por  orden  de  la 
Comisión  se  disolvió  en  Lima  el  cuerpo  del  Sr.  Bosan- 
i^uet,  y  este  señor  marchó  á  reunirse  con  el  Sr  Kelley,  á 
quien  e.icontró  e;i  los  campos  de  Huancayo  el  10  de  Ma}o 
de  1892. 

La  desgracia  de  las  enfermedades  de  los  Sres.  Kurtz, 
Anderson  y  liusb,  y  el  chasco  experimentado  en  Savanilla, 
demuestran  bien  las  dificultades  que  se  ofrecieron  al  pro- 
greso de  la  obra,  la  que  hubiera  tenido  que  abandonarse, 
á  no  haber  siiío  por  la  firme  determinación  del  Sr.  Kelley, 
por  la  habilidad  con  que  manejó  las  cosas  }'  por  los 
esfuerzos  de  los  Sres.  Wilson  y  Forster,  que  lo  secun- 
dai-on  con  empeño  y  permanecieron  todo  el  tiempo  á  su 
lado. 

El  trayecto  inmediato,  entre  Huaraz  y  el  Cerro  de  Pas- 
co, mide  una  distancia  de  144  millas,  según  los  estudios 
preliminares.  Se  salió  de  Huaraz  el  16  de  Marzo  y  se 
llegó  al  Cerro  de  Pasco  el  G  de  Abril  de  1892.  A  poca 
distancia  de  Huaraz  el  terreno  erapiesja  á  subir  gradual- 
mente, permitiendo  una  construcción  barata,  por  lui  espa- 
cio de  16  millas,  á  lo  largo  del  rio  Santa  hasta  llegar  al 
pueblo  de  liecauj-,  á  la  cabeza  de  un  populoso  distrito 
industrial.  Allí  se  encuentran  muchos  talleres  de  beneficio  de 
mineral  de  plata. 

En  Recauy  se  presentaron  dos  alternativas;  pero  no  pu- 
do examinarse  más  que  una,  por  causa  del  roducido  per- 
sonal del  cuerpo  expedicionario.  La  primera  alternativa  era 
trazar  la  línea  en  dirección  al  este,  cruzando  tre.s  veces 
la  cordillera  y  pasando  por  Huallauca  y  la  vertiente  del 
lado  del  Marañim,    hasta  llegar  íil  Cerro    de  Pasco.   La   se- 
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gunda  era  conducir  la  línea  hacia  el  oeste  por  la  vertien- 
te del  Pacifico,  pasando  por  Cajatambo  y  cruzando  un  alto 
espolón  de  la  cordillera,  donde  debía  efectuarse  uno  de  los 
tres  cruzamiento   de  la   otra  línea. 

La  primera  de  estas  dos  lineas  pasa  por  el  distrito  de 
Huallanca,  rico  en  minas  de  plata  y  carbón  de  piedra,  y 
atraviesa  el  populoso  departamento  de  Huánuco,  cuyo  suelo 
es  muy  fértil  y  productivo. 

La  segunda  cruza  una  moataua  cuya  cima  es  tan  alta 
como  la  de  la  cordillera  principal,  y  no  cuenta  para  reco- 
mendarse con  las  minas  y  la  población  que  la  otra  línea 
tiene  a  la  mano.  Además  ofrece  dificultades  de  construc- 
ción mucho  mayores  que  la  otra,  para  alcanzar  la  elevada 
pampa  del  Cerro  de  Pasco. 

Bajo  estas  circunstancias,  se  escogió  la  primera  de  las 
dos  alternativas,  y  el  Sr.  Kelley  cree  que,  aunque  será 
bueno  reconocer  y  estudiar  bien  la  otra  linea  antas  de 
resolver  nada  deñnivamente,  será  aquella  la  que  se  elegirá 
para  construir   el  camino. 

Cerca  de  Eicauy  se  atraviesa  la  cordillera  principal  á  una 
elevación  de  14,927  pies ;  pero  los  dos  espolones  pueden 
pasarse  por  su  superficie,  desenvolviendo  la  línea  por  las 
laderas  de  las  montañas,  á  elevaciones  de  15,199  y  15,128 
pies.  Tal  vez  sería  preferible  hacer  este  trayecto  por  me- 
dio de  túneles.  De  allí  hasta  Huallanca  se  hace  el  descen- 
so por  un  valle  bastante  estrecho,  ea  que  abunda  el  car- 
bón do  buena  calidad  y  en  que  hav  minas  de  plata,  cuyo 
mineral  se  vende  á  nada  menos  que  $  320  la  tonelada.  El 
mineral  que  no  llega  á  $  37  por  tonelada  es  botado  á  un 
lado  como  inútil.  Allí  se  están  estableciendo  en  la  actua- 
lidad varios  talleres  de  beneficio  provistos  de  buena  ma- 
(]uinería. 

En  este  lugar  se  recibió  á  los  ingenieros  con  mucha  hos- 
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pitalidad ;  y  el  prefecto  de  Huánuco  y  muchos  de  los  ve- 
cinos de  esta  ciudad,  que  está  á  32  leguas  de  distancia, 
vinieron  á  hacerles  una  visita  y  ofrecerles  sus  respetos  y 
sus  servicios. 

De  Huallanca  al  Cerro  de  Pasco,  una  distancia  de  84 
millas,  la  linea  ha  de  ser  costosa,  porque  hay  que  cruzar 
en  ángulos  rectos  las  numerosas  gargantas  que  so,  encuen- 
tran en  la  parte  alta  del  Marañon.  Ese  exceso  de  costo 
desaparece  sin  embargo  al  llegar  á  15  millas  del  Corro  de 
Pasco. 

El  pueblo  de  este  nombre  es  famoso  por  sus  minas  de 
plata,  su  activa  industria,  su  gran  comercio  y  el  gran  nú- 
mero de  extranjeros  que  forman  su  población.  En  todo  un 
radio  de  12  millas  está  salpicado  el  terreno  con  pequeños 
pueblos  mineros  j  con  haciendas  de  beneficio  do  plata. 
Hay  allí  un  camino  de  hierro  de  tres  leguas  de  largo,  que 
une  las  minas  del  cerro  con  los  establecimientos  de  be- 
neficio. La  nia3-or  parte  de  las  minas  están  camino  abajo 
del  pueblo ;  y  además  del  ferrocarril  se  usan  millares  de 
llamas  para  el  transporte  del  mineral.  El  pueblo  mismo 
está  situado  á  una  altura  de  14,293  pies;  3'  por  consiguien- 
te no  hay  modo  de  conseguir  madera  en  ningún  pnnto  de 
sus  inmediaciones.  Puede  sembrarse  cebada  en  algunos 
lugares;  pero  nunca  llega  á  fructificar.  El  pasto  de  las 
llamas  consiste  en  un  yerba  muj^  corta,  que  allí  se  encuen- 
tra en  abundancia;  pero  el  alimento  para  las  muías  tiene 
que  traerse  de  afuera  y  á  bastante  distancia.  Las  obras  de 
reducción  y  refinamiento  se  hacen  con  carbón,  traído  de 
10  leguas;  y  ese  es  también  el  combustible  empleado  por 
el  ferrocarril  y  por  las  fn millas  ricas.  El  que  más  co- 
munmente se  usa  por  la  gente  del  pueblo  es  el  estiércol 
de  las  Llamas,  después  de  seco,  que  los  Indios  reúnen  en 
sacos.  Tambián  suelen  usar  una  especie  de  turba  secada 
al  sol,    á  qiíe  dan  el  nombre  de   "champa." 
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Eli  este  ])unto  el  Señor  Cliavez,  prefacto  iiiteritio  del  de- 
partamento de  Juiíin  dio  un  baiif][uete  á  los  ingenieros,  y 
el  Seiior  Viidósoia,  vice-coasul  de  los  Estados  Unidos,  les 
prestó  muchas  atenciones.  Allí  se  recibieron  ói'denes  de  la 
Oficina  central  de  "Washington  de  coatinuar  los  Cotudios  de 
reconocimiento  hasta   Cuzco. 

1  )espuées  de  reorganizar  el  cuerpo  abandono  el  Sr.  Kelley 
el  Cerro  de  Pasco  el  18  de  Abril  y  siguió  para  Hnancayo, 
á  140  raillns  de  distancia,  adonde  llegó  el  10  de  Mayo. 
La  ruta  al  salir  de  Cerro  de  Pasco  hasta  el  sud  atraviesa 
la  alta  pampa,  >\  elevacionts  que  varían  do  13.000  á  1-4,000 
pies  sobre  el  nivel  de¡  mar  y  corre  á  lo  largo  del  lado 
oriental  del  lago  de  Juiíin.  Por  lo  qu3  hace  á  la  topogra- 
íia  del  país  á  esta  parte  de  la  línea  será  la  más  barata, 
porque  los  descensos  y  ascensos  son  suaves  y  no  se  nece- 
sitan cruzamientos  difíciles,  pudiendo  mantenerse  una  bue- 
na alineación.  Pero  por  otra  ]jarte  hay  que  observar  que 
cada  buen  travesano  de  madera  cuesta  en  Cerro  de  Pasco 
nada  menos  que  $1.23  en  la  moneda  del  país,  y  que  los 
precios    de   todas    las  demás  cosas  son    también    muy  altos. 

Des]raés  de  pasar  á  Junin  la  línea  sigue  por  la  cima  de 
una  montaña  (13,751  piés'i  y  baja  á  lo  largo  de  un  afluen- 
te del  (Jroya  hasta  llegar  al  valle  de  este  río.  La  ruta  se- 
guida fué  prácticamente  la  misma  del  ferrocarril  de  ( )roya 
y  CeiTO  de  Pasco ;  y  el  28  de  Abril,  el  Sr.  Kelley  y  los  su- 
yos se  hallaban  en  consulta  con  los  ingenieros  de  aquel  fe- 
rrocarril,   tomando  en    unión  de  ellos    notas  de  las  alturas. 

Oroya  está  á  137  millas  de  Ijiína  y  el  ferrocarril  está 
ya  concluido  desdo  Lima  hasta  Casapalca,  distante  de  Oro- 
ya 41  1/2  millas.  El  tráfico  en  este  trayecto  no  terminado 
se  hace  en  muías,  necesitándose  para  el  vÍliJo  día  y  medio 
En  Ici  actualidad  so  está  trabajando  jiara  completar  la  ruta, 
y  se  espera  que  el  camino  quedará  abierto  al  público  el  1.» 
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de  Enero  de  1893.  De  Oi'oya  á  Huancayo,  una  distancia  de 
68  millas,  la  linea  estudiada  sigue  el  curso  del  río  Oroya, 
en  la  dirección  de  su  corriente,  sin  encontrar  dificultades; 
y  en  las  últimas  28  millas,  desdo  Jauja  hasta  Huancayo, 
el  territorio  atravesado  es  abierto,  y  sumamente  rico  en 
cuanto  á  la  agricultui-a,  pero  sin  minas  de  ninguna  clase. 
Su  elevación  varia  entre  9,000  y  10,000  pies  sobí-e  el  nivel 
del  mar.  Se  asegura  que  en  esta  región  puede  cultivarse 
muy  bien  el  té;  pero  todavía  no  ha  empezado  esto  cultivo 
Hay  muchos  pueblos  en  todo  este  territorio,  y  la  con- 
strucción de  un  camino  de  hierro  desarrollaría  un  tráfico 
considerable  de  carga    y  pasajeros. 

En  Huancayo  se  obsequió  á  los  ingenieros  con  un  ban- 
quete, después  del  cual  partieron,  el  13  de  Mayo,  en  direc- 
ción á  Ayacucho,  distante  de  alli  117  millas,  á  donde  lle- 
garon el  1  "  de  Junio. 

Al  snd  de  Huancayo  la  linea  empieza  corriendo  por  47 
millas  á  lo  largo  del  Oroya  hasta  llegar  á  Izcuchaca,  á  una 
altura  de  9,413  pies  En  este  punto  se  presentan  dos  al- 
ternativas igualmente  aprovechables.  La  primera  es  conti- 
tinuar  todavía  con  el  río  Oroya  hasta  el  punto  en  que  se 
reúne  con  el  Huanta,  y  entonces  seguir  por  este,  río  arriba, 
hasta  Ayacucho.  La  segunda  sería  mantenerse  en  las 
tierras  altas  y  continuar  en  una  dirección  generalmente 
recta. 

Como  la  primera  línea  ha  sido  ya  estudiada  por  otros  in- 
genieros, el  Sr.  Kelley  decidió  no  ocuparse  de  ella,  aunque 
quizá  sea  la  mejor  de  las  dos.  Considei'ó  el  Sr.  Kelley  que 
no  debían  duplicarse  los  reconocimientos  sino  i^ara  adquirir 
nuevos  datos,  y  por  lo  tanto  procedió  á  estudiar  la  segunda 
línea.  Tal  como  está  hasta  ahora  trazada,  pasará  ])or  al- 
gunos pueblos,  y  no  á  gran  distancia  de  las  ricas  minas  de 
plata  de  Huancavélica,  que  quedan  al  Oeste.     En  este  tramo 
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no  liay  mucha  producción,  no  ha}'  madera,  ni  tampoco 
minas,  y  la  población  es  escasa  y  reducida  á  Indios  pobres. 
La  primera  ruta  indicada  atraviesa  un  territorio  en  que  hay 
abundancia  de  madera  de  construcción,  y  pasa  por  cerca  de 
los  districtos  más  allá  de  Huanta,  en  que  se  cultivan  la 
caña  de  azúcar  el  café  y  el  tabaco.  Debe  hacerse  mención 
especial  de  la  bondad  del  señor  don  Leonardo  Clmvero, 
prefecto  de  Ayacucho,  y  de  los  demás  empleados  de  aquél 
Gobierno.  Allí  también  se  festejó  con  un  banquete  al  Sr. 
Kelley  y  sus  compañeros. 

De  Ayacucho  á  Abancay  hay  137  millas.  De  la  primera 
ciudad  se  partió  el  6  de  Junio,  y  se  llegó  á  la  segunda  el 
8  de  Julio  de  1892.  La  linea  va  subiendo  gradualmente 
desde  que  se  sale  de  Ayacuclio,  á  8,900  pian  de  altura, 
hasta  que  se  llego  á  una  elevación  de  14,062,  donde  hay 
que  cruzar  una  sierra  que  se  levanta  á  33  millas  del  punto 
de  partida:  entonces  baja  también  gradualmente  hasta  el 
río  Pampas,  á  7,070  pies  de  elevación,  recorriendo  una  dis- 
tancia de  44  millas.  El  18  de  Junio  se  cruzó  en  una  balsa 
el  referido  rio,  y  continuaron  los  estudios  del  otro  lado, 
llevándose  la  línea  hasta  lo  alto  del  valle  del  Huancaray,  y 
por  un  suave  ascenso  hasta  la  cordillera  central  á  una  al- 
tura de  14,G28  pies.  Las  montañas  corren  en  este  punto  de 
éste  á.  oste.  El  pueblo  de  Andahuilas  está  situado  del  otro 
lado  de  esta  sierra,  á  distancia  de  5  leguas,  y  por  la  parte 
del  este.  Desde  la  altura  mencionada  baja  otra  vez  la  lí- 
nea, por  medio  de  numerosas  curva?,  hasta  otro  de  solo 
5,800  pies,  en  el  valle  del  rio  Pachachuca,  que  se  presenta 
atravesando  en  ángulo  recto  el  trazado  de  la  línea  en  es- 
tudio. Después  de  cruzar  esta  corriente,  hay  que  hacer  otra 
subida  por  el  valle  del  Abancay  hasta  llegar  al  pueblo  de 
este  nombre,  siguiendo  una  ruta  que  pasa  al  través  de  los 
grandes    ingenios  de   fabricar   azúcar    del   Dr.   Letona.     En 
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todo  el  tramo  desde  Ayacucho  hasta  Abancay  se  encuentran 
multitud  de  puehlecitos  y  aldeas  y  una  población  india  es- 
parcida de  alguna  importancia.  El  terreno  es  alto  y  muy 
apropósito  para  la  crianza  de  ganados,  y  aunque  se  dice 
que  contiene  mucha  riqueza  mineral  hasta  ahora  no  se  ha 
trabajado  en  él  ninguna  mina.  Por  virtud  de  que  es  pre- 
ciso atravesar  el  río  Pampas  y  el  Pachachaca,  algunos  es" 
polonés  laterales  do  la  gi'an  cordillera  y  aún  la  gran  cor- 
dillei-a  misma,  la  construccción  de  este  trozo  del  rerrocarril 
Intercontinental  ha    de  ser   costosa. 

En  la  creencia  de  que  esta  ruta  está  infestada  por  Indios 
hostiles,  las  autoridades  de  Ayacucho  proveyeron  á  los  inge- 
nieros de  municiones  y  armamento  y  les  dieron  una  escolta 
de  caballería,  que  los  acompañó  por  40  millas.  Aquí 
como  en  todos  los  demás  lugares  recibieron  los  ingenieros 
las  mayores  muestras  de  cortesía.  El  Doctor  Letona  los 
hospedó  por  varios  días  y  proveyó  de  alimento  á  las  bes- 
tias, sin  permitir  que  la  expedición  gastare  nada.  El 
señor  don  Juan  Pablo  Palominos,  prefecto  de  Abancay, 
no  fué  menos  pródigo  en  atenciones,  y  entre  los  obsequios 
tributados  no  ocupa  el  meuor  lugar  el  banquete  que  se  dio 
en  aquel  pueblo. 

El  trayecto  inmediato  en  la  línea  de  los  estudios,  que 
es  de  69  millas,  se  extiende  de  Abancay  á  Cuzco,  en  cuyo 
punto  el  trabajo  instrumental  alcanzó  su  térmiao.  Los  in- 
genieros salieron  de  Abancay  el  11  de  Julio  de  1892,  y 
llegaron  á  la  antigua  capital  de  los  lacas  el  20  del  mismo 
mes. 

Cuando  se  sale  de  Abancay,  la  línea  asciende  hasta  uu 
punto  que  está  á  12,900  pies  de  altura,  y  de  allí  baja 
hasta  otro  que  solo  tiene  6,083  pies  de  elevación  y  se  en- 
encuentra  en  el  valle  del  Apurimac,  pasando  por  un  popu- 
loso distrito,  muy  fértil  y  cultivado,  productivo  especial- 
mente de  grandes    cantidades    de  caña   de    azúcar.  Después 
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de  cruzar  el  rio  citado  hay  que  subir  de  nuevo  hasta  uua 
altura  de  12,438  pies,  para  bajar  de  allí  por  el  otro  lado, 
faldeando  las  montañas,  hasta  el  valle  del  Cuzco,  que  está 
á  11,103  pies  sobre  el  nivel  del  mar. 

Antes  de  determinar  nada  fijamente  con  respecto  á  esto 
ti-ayecto  seria  importante  practicar  un  prolijo  estudio  de 
reconocimiento  de  los  valles  del  Pampas  y  del  Apurimac 
siguiendo  el  curso  de  estos  ríos,  y  en  dirección  al  este  y 
al  norte,  y  examinar  también  la  línea  alternativa  que  pue- 
de trazarse  desde  un  punto  á  12,900  pies  de  altura  al  sud 
de  Abancay,  hasta  otro  punto  adecuado  de  la  línea  del 
ferrocarril  de  Marangani  á  Santa  Rosa,  con  la  que  se  per- 
manece siempre  en  la  altiplanicie  y  se  evita  el  profundo 
cruzamiento    del  Apurimac. 

Un  viaje  de  75  millas,  hecho  en  muías  y  que  necesitó 
tres  días,  condujo  á  los  ingenieros  á  Secuani,  que  es  al 
presente  el  punto  terminal  del  ferrocarril  de  Arequipa, 
Puno  y  Cuzco.  Secuani  está  á  111  milllas  de  Puno,  sobre 
el  Lago  de  Titicaca,  en  la  frontera  Ciccidental  de  Bolivia. 
Cuzco  está  á  453  millas  de  Moliendo,  en  la  costa  del 
Pacifico;  y  de  esas  453  millas  378  se  andan  por  camino 
de  hierro.  Es  por  tanto  aparente  (jne  llevando  los  estudios 
hasta  Cuzco  se  les  ha  llevado  de  hecho  y  prácticamente 
hasta  la  frontera  de  Bolivia. 

Gracias  á  la  coi'tesia  y  amabilidad  del  señor  Mac-Cord  la 
expedición  entera  con  sus  equipajes  fué  llevada  hasta  la 
costa,  y  en  una  excursión  que  se  hizo  á  Puno  pudo  exa- 
minarse la  linea  entera.  Se  llegó  á  Arequipa  el  28  de  Julio, 
y  allí  el  señor  Abiel,  prefecto  de  la  ciudad,  y  sus  princi- 
pales habitantes  tributaron  las  mismas  atenciones  que  en 
los  demás  lugares,  entre  las  cuales  figuró  con  prominencia 
un   gran  banquete. 

En  Arequipa  vino  á  ver  al  señor  Kelly  el  señor  doctor 
Parro,  director  general  de  obras  públicas  en  el  Peni. 
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Los  ingenieros  salieron  de  allí  para  Lima,  á  donde  llega- 
ron el  día  '2  de  Agosto.  Varios  erajíleados  del  Gobierno 
salieron  á  recibirlos,  y  darles  la  bienvenida.  El  docíor  Parro 
dio  en  honor  suyo,  en  su  residencia,  una  brillante  recepción. 
El  señor  don  Carlos  M.  Elias,  jefe  del  gabinete,  les  dio 
un  banquete.  Se  les  presentó  también  oñcialmente  al  Pre- 
sidente de  lo  República  y  á  todos  los  miembros  del  Gabi- 
nete; el  señor  R.  R.  Neill  y  otros  de  la  legación  de  los 
Estados  LTnidos,  el  señor  Holcombe,  de  la  casa  de  banco 
de  Grace  Bros.  &  Co.  y  el  señor  Thorndike.  ingeniero  en 
jefe  del  ferrocarril  de  Oroya  les  tributaron  igualmente  todas 
las  atenciones  posibles.  El  último  seiior  arregló  una  excur- 
sión por  todo  el  trayecto  de  su  línea  en  un  carro  especial 
de  observación. 

La  expedición  salió  de  Lima  el  9  de  Agosto  y  llegó  á 
Washington,  de  regreso,  el  dia  30  del  mismo  mes.  Desde 
entonces  ha  permanecido  ocupada  en  reunir  y  coordinar 
los  datos  y   en  preparar  mapas  más    perfectos. 

La  tabla  siguiente  da  los  nombres  de  los  principales 
puntos  de  la  línea  estudiada,  sus  altuias  sobi-e  el  nivel 
del  mar  y  su   población  aproximada. 


LOCALIDADES 
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Pif, 

.i;  »".í  ,/(•   Quilo 

(¿uito  1  la  plaza  de). 



9,350 

80.000 

Cuenca 

228. 3 

8,600 

40,000 

Cuenca   está   .á  247  millas  al 

■   I     sud  do  (¿uito,   en    la    loca- 

ción definitiva. 

Zaraguro 

309.8 

8,456     .5,000  ¡ 

Loja 

341.0 

7,138,  1S,000! 

Vilcabamba  .... 

361.5 

5,476 1       600 

Yanga  na 

369.8 

6,2731       2(X) 

Río  Canchis     .    .    . 

413  1 

3,000      — 

Límite  divisorio  entre  Ecua- 

dor }•  Per'i. 

•    La   columna   encabezada    "  .Millas  al  Siul  di'  ijiii 
lir.ca  preliminar. 


egíri  la 
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LOCAXIBADES 


MüudddRio  CancUi- 
Coiitinúa 

Jaén  .... 
Rio  Marañón 
Río  llaraaón 
Chota.  .  . 
(íajairarca.  . 
Oajabamba  . 
Huaniachuco 
Cututire.  .  . 
Kío  í.Iollppata 
Palliisra.  .  . 
(¡uinbre.  .  . 
fiorongo.  .  . 
Kio  Santa.  . 
Oaraz.  .  .  . 
Huaraz  .  .  . 
Recuay .  .  . 
Huarapasoa . 
Yanachachas 
Cuaihie.  .  . 
Huallanca.  . 
Cerro  de  Pasco 


MsvddFlCn-mdePa. 

Lago  lie  Junín 

Oroya 

.Jauja 


Huancayo  .  .  . 
Rio  TLuancayo. 
Uumbrp.  .  .  . 
Aj'acucho.  .  . 
Cumbre.  .  .  . 
Rio  Pampas.  . 
Huaiicaray  .  . 
Cumbre.  . 
Río  Pachachaca 
Aban  cay  .  .  . 
Cumbre.  .  .  . 
Río  Apurimac. 
Cumbre.  .  .  . 
Cuzco 


33.7 
7'J.2 
112.  tí 

140.3 

187.3 
197  8 
25(5.9 
294.6 
.321.9 
341.5 
364.8 
388.8 
393.8 
401.0 
415.7 
433.4 
462.7 


Pies 

3,389 

2,550 

2,957 

10,000 

9,843 

9,374 

11,035 

13,026 

7,336 

10,350 

14,179 

9,908 

3,952 

7,174 

9,637 

10,615 

15,199 

15,128 

14,927 

11,302 

14,293 


13.422 
12,166 

11,145 

10,635 
9,413 

14,723 
8,900 

14,062 
7,0401 
9,669! 

14,628 
5,80u 
7,853 

12,900 
6,083 

12,438 

11,003 


OBSERVACIONES 


300 


7,000 
30.000 
15,000 
15,000 


6,000 

7,000 

15,000 

25,000 

6,000 


4,000 
8,000 


300 

12,000 
50,000 
20  000 


40,000 
3,000 
7,000 

60,000 


Primerpunto  en  que  se  le  toca. 
Segundo  punto  idem. 


De  la  cordillera. 

De  un  espolón  de  la  cordillera. 


Cima  de  un  espolón. 
Cima  de  un  espolón. 
Cima  de  la  cordillera. 


Varios  pueblos. 

En  el  río  Izcuchaca. 
Cima  de  un  espolón. 

Cima  de  nn  espolón. 

En  el  lugar  de   cruzamiento. 

Cima  en  la  cordillera  misma. 


Cima  de  un  espolón. 
En  el  lugar  del  cruzamiento. 
Cima  de  un  espolón. 
Fin  de  los  estudios  de  reco- 
cimiento. 
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Sumario  de  los  trabajos  del  cuerpo  fi.» 


Linea 
principal 

Lineas 
laterales  ó 
ramalea 

Puntos 
'■a" 

Totales 

De  Quito  á  la  frontera  del  Ecuiidor. 

De  Quito  á  Cerro  de  Pasco. 

De  Quito  á  Cuzco 

413.1 

973.5 

1,436.2 

84.7 
127.5 
172.3 

57.5 
73.9 
90.8 

655  3 
1,174.9 
1,G99.3 

Número  total  de  millas  recorridas. 

- 

- 

- 

1,699.3 

Población  en  las  inmediaeiones  de  la  linea  de  ¡os  estudios 

Ecuador 215,500 

Perú 384.600 

Total 600,100 


Eli  el  curso  de  todos  los  estudios  se  corrió  una  linea  de 
nivel  y  tránsito  de  estadios,  haciéndose  uso  del  barómetro 
tan  sólo  para  comprobar  alguna  cosa.  El  tiempo  empleado 
en  estudios  sobre  el  terreno  mismo  fué  desde  el  2  de  Junio 
de  1891  hasta  el  20  de  Julio  de  1892,  ó  sea  un  año,  un 
mes  y  un  tercio  de  mes.  La  mayor  altura  a  que  se  llegó 
estaba  á  15.200  ¡jiés  sobre  el  nivel  del  mar.  La  menor  al- 
tura en  que  se  trabajó  estaba  á  2,500  pies  sobre  el  mismo 
nivel.  Los  mapas  de  la  sección  Ecuadoriana  se  hicieron  en 
el  campamento.  Los  .  de  la  sección  del  Perú  se  están  ha- 
ciendo en  Washington.  El  total  de  las  1,700  millas  estu- 
diadas   se  exhibirá  en  50  mapas  y  en  otros  tantos  perfiles  _ 

El  presupuesto  del  costo  de  construcción  de  la  linea  entre 
Quito  y  Cuenca,  tal  como  lo  formó  el  Sr.  Miller,  ha  sido 
dado  más  arriba.  El  Sr.  Kelley  ha  formado  el  siguiente  pre- 
supuesto total: 
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De  Quito  á  Cuenca  ;  según  el  Sr.  Milleí-): 

2r)7  millas,  á  §  35.900  por  milla $  8,8(>7,30C> 

De  Cuenca  á  Leja,  113  millas: 

3G  millas,  á  S  '2ó,OuO  por  milla '■  900,000 

77       -       á  S  55,000    ■•       •• '•  4,235,000 

De  Loja  á  la  frontera  del  Perú,  72  millas: 

5  millas,  á  S5  20,000  por  milla '•  100,000 

G7     '•       á  $  G0,000     •'       ••        "  4,020,000 

Ecuador S  18,122,300 

De  la  frontera  Peruana  á  Cnjamarca,   191  millas: 

55  millas,  á  S  20.0W  por  milla S  MW.OOO 

136     "       á  $  52,000    •'       '• '^  7,072,000 

De  Cajamarca  á  Huaraz,  225  milla.í: 

40  millas,  á  S  18,000  por  milla "  720,000 

185      "        á  S  50,0011     •'        '• "  9,250,000 

De  Huaraü  á  Cerro  de  Pasco,  144  millas: 

60  millas,  á  $  20,000  por  milla '•  l,200,00i.i 

84        '•       á  S  55,000     ■•        '• "  4,620,000 

De  Cerro  de  Pasco  A  Hiiancayo : 

140  millas,  á  S  20,000  por  milla -  2,800,000 

De  Huaucaj'o  á  Ayacucho,  117  millas: 

47  millas,  á  S  25,000  por  milla '■  1.175,000 

70       "       á  S  55,000    ''       " "  3,850,000 

D^  Ayacucho  á  Abancay,  137  millas: 

43  millas,  á  S  30,000  por  milla "  1,290,000 

04       "       á  S  55,000    "       '• '•  5,170,000 

De  Abanca}'  á  Cuzco,  69  millas: 

29  millas,  á  S  25,000  por  milla '■  725,000 

40       '■        á  S  4(.»,000     ••        " '•  l,(;i3O,00O 

Perú ~S  4CS572,00O 

Para  Ecuador S  18,122,300 

Para  el  Perú "  40,572,000 

Total S  58,694.3(Xi 


Este  cálculo  .se  lia  hecho  sobre  el  número  de  millas  qu? 
resulta   de  los  estnios  preliminares. 

Guando  se  determine  definitivamente  la  línea  del  ferro- 
carril, puede   ser  que    el   número    de    millas  resulte  mayor, 
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debido  á  las  curvas  de  desenvolvimiento,  etc.  Pero  el 
costo  de  la  coastrucción  del  Ferrocarril  Intercontinental 
dependerá  en  gran  parte  de  la  mayor  ó  menor  facilidad  que 
haya  para  obtener  la  maquinaria,  herramientas,  materiales; 
pi'ovisiones,  etc..  y  llevarlos  al  interior.  La  construcción  de 
los  diversos  caminos  de  la  costa  al  interior  que  están  ahora 
en  proyecto,  y  la  utilización  de  los  que  se  encuentran  ya 
construidos,  disminuirán  consider.i,blemente  les  desembolsos. 


■\Vashington,  D.  C, 

31  de  Enero  de  ]S9o. 


A.  J.  Cassatt, 

l'rexidciite  di:  la  Comisión  EJcca/im. 


LISTA  DE  LOS  SEÑORES  DELEGADOS 
(  En   el    urden    alfabético   de   los    nombres    de  los  Estados  ) 


Presidente,  At.kxaxdkr  .7.  Cassatt. 

Primer    Vice-Pvesidcn/.e,  Luis  .T.  Blaxco. 

Segundo    Vice-Prcsidente,  Pkdko  Betim  Paes  Lemp:. 
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Ciarlos  Agote. 
Julio  Krause. 
Miguel  Tediu. 


Pedro  Betira  Paes  Leme. 
Francisco  de  Monlevade. 
Francisco  Leite  Lobo  Pereira. 
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.Julio  Rengifo. 
Climaco  Calderón. 
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Henry  G.  Davis. 
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ficio  de  cada  una  de  las  comisiones 


Línea  Interoceánica 


CAPITULO  IX 


FERROCARRIL  INTEROCEÁilCO 


Una  de  las  grandes  iniciativas  ferroviarias  de  la  época, 
es  sin  duda  alguna  la  que  se  refiere  al  proyecto  de  la 
línea,  destinada  á  ligar  el  Puerto  de  liecife  con  el  de  Val- 
pci'aiso. 

Así,  como  la  línea  Intercontinental,  tiene  por  objeto, 
en  su  dirección  norte  sud  unir  los  Estados  comprendidos 
desde  el  Cariada  hasta  el  Plata  y  Chile,  la  linea  Inter- 
oceánica dirijiéndose  de  oriente  á  occidente,  en  el  territorio 
de  la  América  Meridional,  realizará  la  alta  misión  de  vin- 
cular directamente  los  Estados  del  Brasil  que  so  extienden 
desdí>  Pernambuco  hasta  Rio  Grande  del  Sud,  á  la  Re. 
pública  del  Urugnaj^,  á  la  Argentina  y  á  Chile,  é  indirec- 
tamente al    Paragua}',  á   Bolivia  }•   al  Perú. 

La  trascendencia  de  esta  importante  arteria  que  unirá 
la  red  ferroviaria  de  los  países  indicados,  no  favoi'ecerá  tan 
solo  á  las  naciones  que  directamente  va  á  recorver,  sino 
que  también  contribuirá  á  reducir  el  tiempo  que  actual- 
mente se  invierte  en  las^  comunicaciones  entre  los  puertos 
del  Brasil,  del  Plata  y  del  Pacífico  con  el  continente 
Europeo,  por  un  lado,  y  con  la  Australia  y  Nueva  Zelandia 
por  el  otro. 
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La  idea  de  una  arteria  que  llene  esos  altos  fines,  en  las 
comunicaciones  de  futuro,  no  ha  dejado  de  ser  una  aspi- 
ración generosa  de  los  hombres  de  pensamiento  y  de  los 
gobiernos  de  estos  países.  —  En  1868,  ocupándose  la  legis" 
latura  de  Buenos  Aires  del  Proyecto  de  Lay  sobre  estudios 
del  ferrocarril  Trasandino,  el  estadista  don  Pedro  Ayote, 
leyó  una  carta  que  le  había  dirijído  el  doctor  don  Gi^illernio 
Eawson,  quien  apoyando  la  idea  para  poner  en  comunica- 
ción el  Plata  con  el  Pacifico,  le  decía  : 

"  Para  la  Eepiiblica  Argentina,  eso  proyecto  grandioso 
representaría  la  población  de  4000  leguas  de  desierto  y  la 
formación  de  ciudades  y  provincias  cuyos  nombres  están  por 
inventarse  y  que  como  los  estados  de  Illinois,  Indiana, 
Michigan  y  Jowa  en  el  oeste  de  los  Estados  Unidos,  han 
de  mostrar  una  riqu.eza  inmensa  y  han  de  afianzar  como 
aquellos,  la  democracia  americana. 

"Para  las  repúblicas  del  Pacífico,  el  ferrocarril  trasandino 
establecería  los  vínculos  más  sólidos  de  sus  relaciones  de 
amistad  y  mutua  conveniencia  con  esta  seccióu  de  Améri- 
ca, y  les  abriría  además  un  camino  breve  para  sus  comuni- 
caciones  con  Europa. 

''Para  el  comercio  universal,  para  el  engrandecimiento  de 
esos  mundos  nuevos  que  se  levantan  en  los  mares  del  Sur 
con  los  nombres  de  Australia,  Nueva  Zelandia,  etc.,  este 
ferrocarril  interoceánico  ha  de  ser  sin  disputa  el  camino 
más  eficaz  para  su  desarrollo  gigantesco,  mil  veces  preferi- 
ble á  todas  las  vías  exi.stentes,  á  la  vuelta  del  Cabo,  al  Istmo 
de  Panamá,  al  canal  de  Suez,  y  aún  al  atrevido  reiTocarril 
Central  de  los  Estados  Unidos,  que  partiendo  de  las  costas 
del  Atlántico  y  corriendo  una  distancia  de  más  de  tres  mil 
millas,  vendrá  á  parar  en  San  Francisco  de  California  á  fines 
de   18G8. 

"Cuando  nososotros  tengamos   construidos  las  dos   cicutas 
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leguas  escasas  que  nos  separan  de  Curicó,  una  revoluciún 
inmensa  se  habrá  operado  en  los  rumbos  comerciales  del 
muudo. 

"Entonces  ha  de  ser  preciso  easancliar  los  caminos  y  las 
calles  de  Buenos  Aires,  para  que  tengan  cabida  las  masas 
de  seres  humanos  formadas  de  todas  las  razas  y  cargadas 
con  la  variedad  infinita  de  riquezas  que  buscarán  cómoda- 
mente su  mercado,  dejando  á  su  paso  cutre  nosotros  su  rastro 
de  oro  y  de  luz  que  señala  la  civilizacióu  del  siglo  en  sus 
más  espléndidas  manifestacioaes. 

"Si  las  previsiones  de  mi  razóu  y  de  mi  deseo  no  me  son 
infieles,  todo  esto  tiene  que  suceder  antes  de  veinte  años:  y 
veinte  años,  mi  querido  amigo,  es  un  minuto  de  tiempo 
para  pueblos  como  el  nuestro,  que  está  oyendo  todavía  re- 
sonar el  estrueado  producido  por  la  caída  de  la  más  san- 
grienta y  odiosa  tiranía  que  la  historia  moderna  ha  pre- 
sentado". 

La  previsión  del  Dr.  liawsou,  será  cumplida;  los  Andes 
que  se  levautaban  entonces,  cual  muralla  inaccesible  al 
libre  tránsito,  ostentan  ya  socavones  abiertos  en  sus  en- 
trañas para  dar  paso  á  la  vía  férrea  que  facilitará  la  cir- 
culación y  expandirá  la  vida  del  Pacífico  y  del  Plata  en 
intercambios  de  proyecciones  incalculables,  propagando  su 
influencia  hasta  aquel  otro  mundo  de  la  AustraUa  y  la 
nueva  Zelandia,  para  quien  se  abrirá  un  nuevo  derrotero 
que  le  creará  vinculaciones  que  no  mantiene  hasta  hoy  con 
el  Plata,  facilitando  á  la  vez,  según  ya  se  ha  hecho  notar^ 
sus  comunicaciones  con  el  Continente  Europeo  y  la  Gran 
Bretaña. 

í-!i  tan  dilatados  horizontes  entreveía  el  doctor  Rawsou 
para  la  línea  que  debía  unir  el  puerto  de  Valparaíso  con 
Buenos  Aires,  cuál  no  deberán  ser  los  que  ofrecerá  esa 
misma  línea  prolongada  á  través  del  territorio  dol  Uruguay 
y  del  Brasil    hasta   el  puerto    de   Pernambuco  ? 
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La  imaginación  más  poderosa  no  alcanza  á  abarcar  la 
transformación  en  el  destino  comercial  de  estos  países,  niia 
vez  colocado  el  interior  de  sns  Estados  que  encierran  los 
miis  variados  productos  de  la  fauna,  de  la  flora  y  de  la 
minería  en  comunicación  diaria,  con  los  grandes  centros 
de  consumo  del  Universo. 

La  línea  de  Valparaíso  á  Buenos  Aires,  va  á  servir  di- 
rectamente á  los  intereses  del  Pacífico  y  del  Plata;  pero,  la 
línea  de  Valparaíso  á  Buenos  Aires  3'  Pernambuco,  verda" 
dera  línea  interoceánica,  servirá  intereses  mas  vastos,  los  de 
la  mayor  parte  de  los  Estados  de  Sud  América. 

Recorrerá  G.500  kilómetros  por  suelos  feraces,  poniendo 
en  mutua  comunicación  á  las  31:000.000  de  almas  que  hoy 
habitan  los  países  interesados   en  su  construcción. 

La  línea  hasta  Buenos  Aires  abrevia  el  tiempo  de  las 
comunicaciones  del  Pacífico,  al  Plata  j  al  continente  Euro' 
peo;  pero,  no  resuelve  el  problema  d''  la  comunicación 
rápida  del  Plata  y  del  interior  del  Brasil  con  los  demás 
Estados  americanos  y  con  el  continente  Europeo  y  la  Gran 
Bretaña;  solución  de  la  más  elevada  trascendencia,  que  se 
obtendrá  con    la  línea   proyectada  de   Recife    á    Valparaíso- 

En  el  Brasil  á  su  vez,  la  opinión  está  hecha,  acerca  de 
ja  gran  significación  que  ese  ferrocarril  tendrá  en  el  por- 
venir comercial,  económico  y  político  de  aquel  país,  y  los 
poderes  públicos  inspirados  en  esas  ideas  han  autorizado 
con  fecha  17  de  Octubre  de  1891  la  construcción  de  la 
linea  que,  partiendo  del  puerto  de  Recife,  en  el  Estado  de 
Pernambuco,  terminará  en  San  Luis,  sobre  la  frontera  del 
Uruguay  con  el  Estado  del  Río  Grande  del  Sud,  piinto 
donde  empieza  la  sección  que  corresponde  al  territorio  de 
nuestro  país,  y  cuya  línea  fué  autorizada  por  ley  del  Hono- 
rable Cuerpo  Legislativo    de  O  de  Setiembre  de  1881). 

Esa  opinión  dominante  de  la  alta  conveniencia  que  para 
el  Brasil  encierra  la  construcción  de  la  vía  férrea,   que    nos 
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ocupa,  la  explica  el  Dr.  Octacilio  Cámara  en  su  obra  "Valor 
Estratégico  de  la  Ciudad  de  Pelotas''  editada  en  l\ío  de 
Janeiro  en  1891,  en  la  que  destina  la  segunda  parte  de 
ella,  expresamente  á  demostrar  su  trascendental  importan- 
cia para  los  intereses  del  Biasil  y  de  la  América. 

El  ex-senador  Barres  Barreto  le  dedicó  igualmente  una 
serie  de  importantes  artículos,  los  (¡ue  terminó  de  esta 
manera : 

"  Todos  los  esfuerzos  que  concurra:i  para  llevar  ese  po- 
deroso elemento  de  progreso  al  seno  de  nuestras  poblaciones 
y  hasta  las  más  lejanas,  serán  títulos  inmarcesibles  para 
ante  la  civilización  j  de  acendrado  patriotismo  para  con  el 
Brasil.   '' 

"  Tales  títulos  entretejerán  la  corona  de  gloria,  con 
que  ornarán  la  frente  los  Lesseps  brasileros  que  lleven  á 
término  la  construcción  de  ese  colosal  monumento  de  pro- 
greso humanitario,  sintetizado  en  el  Ferrocarril  Interoceá- 
nico . 

A  su  vez  el  D.''  Alfredo  Lisboa  dice  de  ello  lo  siguiente: 

"  La  inesperada  aparición  de  este  grandioso  proyecto  y 
su  divulgación  producirán  sin  duda  irresistible  entusiasmo 
á  los  (]^ue  no  dudan  del  grandioso  futuro  reservado  á 
nuestra  patria,  otros,  en  gran  número  probablemente,  ¡ler- 
manecerán  indiferentes  ó  incrédulos  ante  la  magnitud  y 
osadía  de  la  obra,  asombrados  tal  vez  por  el  abultado  capi- 
tal que   su  realización  exige." 

Y  la  redaccióti  de  la  Revista  de  Ferrocarriles  de  Rio  de 
Janeiro    decía  : 

"  Si  en  breve  no  nos  pi'ocuramos  la  comi^nicación  te- 
rrestre á  vapor  entre  el  Atlántico  y  el  Pacifico,  nuestra 
importancia,  desmerecerá  por  el  relativo  aislamiento  en 
que  continuarán  los  Estados  del  Biasil  y  por  la  í'alta  con- 
siguiente de  expansión  á  sus  exhuberantes  elementos  de  vida." 
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]ja  línea  interoceánica,  arrancariT,  según  se  ha  dicho  .  del 
Puerto  de  la  ciudad  de  Pei-nambuco  (  Recife j  que  con  las  me- 
joras de  navegación  proyectadas  quedará  constituido  en  nn 
puerto  marítimo  abrigado  y  de  fondo  suficiente  para  los 
mayores  trasatlánticos;  seguirá  por  los  valles  del  Rio  San 
Francisco,  cuyas  márgenes  desde  los  tiempos  primitivos  sir- 
vieron para  el  tránsito  del  comercio  interior  del  Brasil,  pu- 
diendo  en  el  futuro  llenar  mejor  esa  misión,  dando  pasaje  á 
una  gran  arteria  de  comunicación  sud-americana  que  ha  de 
unir  á  la  vez  todas  las  líneas  férreas  que  se  dirijan  á  las 
costas  de  ese  rio  para  facilitar  la  explotación  de  sus  vastas 
riquezas;  por  intermedio  de  la  línea  en  proyecto  de  Arax;i, 
Catalao  y  Goj'az  comunicará  con  la  futura  Capital  Federal , 
localizada  por  la  comisión  científica  que  presidie;  el  astrónomo 
doctor  Gouls  en  el  plan  alto  de  Goyaz;  cortará  ti-ansversal- 
]nente  el  sistema  ferroviario  de  los  Estados  de  Bahía,  Minas 
Geraes,  San  Paulo,  Paraná  y  Rio  Grande  del  Sud  ;  pasará 
por  la  ciudad  de  Bagé  en  este  último  Estado  y  llegará  á 
San  Luis,  límite  con  la  República  O.  del  Uruguay;  atra- 
A^esará  este  territorio  pasando  por  regiones  auríferas,  cuprí- 
feras y  carboníferas  y  por  las  ciudades  del  Durazno,  Trinidad 
y  Colonia;  transpondrá  el  Plata  y  llegará  á  Buenos  Aii-es 
por  medio  de  barcas  porta-trenes,  sistema  americano,  del 
mismo  tipo  de  las  que  funcionan  al  servicio  de  la  líuea 
interoceánica  de  Nueva  York  á  San  Francisco  de  Califor- 
nia en  la  bahía  de  ese  nombre,  con  la  capacidad  suficiente 
para  trasportar  un  convoy  de  ferracarril  de  48  wagones  y 
su  locomotora,  poi'ta-trenes  que  en  dicha  bahía,  sirven  para 
recorrer  un  trayecto  de  GO  kilómetros  desde  la  barra  del 
rio  Sacramento  hasta  ¡a  ciudad  nombrada  de  San  Fracisco; 
de  Buenos  Aires  se  dirijirá  por  la  línea  del  Pacífico  á  las 
ciudades  de  San  Luis  y  Mendoza  debiendo  terminar  en 
Valnaraiso 
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Por  líneas  ya  construidas  y  en  explotación,  eomunicará 
la  interoceánica,  con  las  ciudades  de  Natal,  Alagoas,  Ba- 
hía, Ouro  Preto,  Río  de  Janeiro.  San  Paulo,  Santos,  Curi- 
tyba,  Paranaguú,  Porto  Alegre,  Pelotas,  Uruguayana,  Salto^ 
Paysandú  y  Montevideo ;  con  todas  las  capitales  de  las  pro- 
vincias argentinas  á  donde  llega  la  red  ferroviaria  que 
irradia  desde  Buenos  Aires,  y  con  Santiago,  capital  de  la 
República  de  Chile. 

Por  las  líneas  en  construcción  y  en  proyecto  comunicará 
también  con  la  Asunción,  capital  de  la  República  del  Para- 
guay y  con  las  ciudades  de  Sucre,  Potosí  y  La  Paz,  en  Bo. 
üvia,  en  cuya  república  se  efectuará  la  conexión  con  la  línea 
intercontinental . 

Es  sabido  que  las  líneas  que  se  cortan  en  sentido  perpen- 
dicular ó  transversal  no  se  combaten,  sino  por  el  contrario 
se  protegen  y  ayudan,  facilitando  y  aumentando  mutuamen- 
te el  tráfico;  el  trazado  de  la  línea  interoceánica  tal  como 
está  concebido,  favorece  el  sistema  actual  del  Brasil,  del 
Uruguay,  la  Argentina  y  Chile;  las  redes  de  estos  países  le 
servirán  de  auxiliar  poderoso,  á  manera  de  brazos  de  uu 
gran  río,  que  de  uno  y  otro  lado,  afluirán  á  ella,  ¡íara  traerle 
el  tráfico  de  la  vida  comercial  é  industrial  de  cada  pais, 
en  cambio,  de  lo  que  la  gi'an  arteria  les  traerá  á  su  vez  de 
lejanas  regiones  como  savia  nueva  que  debe  incorporarse  y 
circular  por  esa  infinidad  de  artei'ias  del  tráfico  local  de  cada 
Estado. 

La  línea  interoceánica  no  sólo  es  útil  para  la  América 
Meridional,  sino  que  se  presenta  como  un  agente  necesario, 
idispensable  para  el  mayor  desenvolvimiento  de  sus  pueblos 
para  la  comunicación  rápida  y  económica  entre  ellos  y  co- 
mo único  medio  de  hacer  valer  eficazmente  el  tiempo  en 
que  se  desarrolla  la  existencia  individual  y  la  de  las  na- 
ciones. 
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El  hombre  vive  poco,  los  años  de  vigor  y  de  mavor 
actividad,  en  los  que  procura  alcanzar  la  posición  ambicio- 
nada para  asegurar  su  jjorvenir  y  el  de  los  suyos  es  su- 
mameate  fugaz ;  apenas  se  presenta  eu  el  curso  de  la  vida 
cuando  ya  se  siente  desaparecer;  multiplicar  la  acción  y 
los  efectos  de  la  vida  activa  en  eso  corto  periodo  del 
apogeo  de  las  energías,  rs  sin  duda,  una  aspiración  supre- 
ma, porque  á  esa  condición  únicamente  pueden  levantai-so 
las  naciones  sobre  el  nivel   común. 

Aquellas  que  por  el  esfuerzo  individual  y  colectivo  linn 
logrado  acumular  en  un  tiempo  limitado  mayor  suma  de 
trabajo  útil  en  las  diversas  esferas  de  la  actividad  humana, 
esas  serán  la?  más  fuertes,  las  más  vigorosas  y  las  más 
independientes. 

La  celeridad  en  las  comunicaciones  se  presenta  como  un 
factor  do  necesidad  primordial,  de  que  no  pueden  prescindir 
los  pueblos  en  formación,  sin  exponei-se  á  retardar  indefi- 
.  nidamente  sus  períodos  evolutivos,  y  es,  esta  gran  línea,  la 
que  realizará  el  alto  cometitlo,  de  romper  el  aislamiento 
actual  y  facilitar  el  intercambio  entre  los  Estados  sud-ame- 
ricanos. 

Algunas  cifras,  nos  harán  conocer,  la  ca]iacidad  comercial 
de  los  pueblos  que  directamente  va  á  servir  la  linea  inter- 
oceánica 

Las  tomaremos  de  la  Memoria  presentada  al  Gobierno 
Brasilero  por  la  empresa  concesionaria  de  la  línea  que  nos 
ocupa,  las  cuales  aunque  pertenezcan  al  año  de  1889,  no 
dejan   de   tener  elocuente  significación. 

''  El  movimiento  comercial  de  Chile  en  los  diversos  ra- 
mos de  que  se  compone,  alcanzó  en  1889  á  la  crecida  suma 
de  ol:734.85í)  libras  ei^lerUnas,  arr(y'ando  el  movimiento  co- 
mercial del  quinquenio  de  1885  á  1889  un  aumento  medio 
por  año    de  3:600.000  L   ó  sea  de  8.1  "'o  sobre   la  mediana 
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del  quinquenio, — siendo  e!  tonelaje  de  carga  removido  en 
ese  mismo  año  de  16:689.014  toneladas. — lEst.  de  la  Rep. 
de  Chile  pág.    1 1. 

"  El  comercio  general  de  la  República  Argentina  en  el 
mismo  año  de  1889  alcanzó  á  im  valor  de  65:404.600  L 
( Latzina  pág.  485  i,  arrojando  el  movimiento  comercial  del 
quinquenio  de  1885  á  1889  im  aumento  medio  por  año  de 
5:564.194  L,  ósea,  vm  aumento  de  13  "/o  sóbrela  media  del 
quinquenio,  con  un  tonelaje  de  19:061.754  toneladas. — 
(Est.  de  la  Rep.  Argentina  pág.  214). 

"  La  República  del  Uruguay,  á  pesar  de  la  crisis  del  85 
á  86;  por  iguales  conceptos,  alcanzó  en  1889  en  su  comer- 
cio de  importación  y  exportación  reunidos  á  la  suma  de 
L  13.357.016,  arrojando  el  movimiento  comercial  del  quin- 
quenio 85-89  un  aumenta  medio  por  año  de  642.205  Íj,  ó 
sea,  de  7  "/„.  íEst.  déla  República  del  Uruguay  páj.  177 J 
con   un  tonelage   efectivo  de  2.427.137  de  toneladas. 

"  La  Reqública  de  los  Estados  Unidos  del  Brasil  en 
1887-88,  obtuvo  un  movimiento  comercial  de  61.214.382  L- 
( Le  Brésil  por  Alfredo  Marc.  vo!.  II  pág.  609.  i 

"En  el  trienio  que  nos  separa  del  año  1887-1888,  el  Bra" 
sil  ha  aumentado  extraordinariamente  su  comercio,  su  pro- 
ducción y  sus  rentas;  basta  citar  el  dato  de  la  producción 
de  café,  una  de  sus  principales  fuentes  de  riqueza;  el  año 
1886  se  exportó  por  el  puerto  de  Rio  Janeiro  3.580.965 
sacas  (1)  y  según  todas  las  predicciones,  el  cafó  que  se  expor 
tara  en  el  presente  año,  no  bajará  de  8.000,000  de  sacas  ^  Rela- 
torio  del  Miniííterio  dt»  Hacienda  presentado  en  Junio  de 
1891  pág.  49)  lo  que  representará  próximamente  37.000,000  L, 
y  si  á  esto  se  agrega  su  gran  exportación  de  caoutchouc 
tabaco,    carao,    azúcar,    algodón,  caña    y    demás    productos 


(1)  Cada  soca  contiene  (!Ü  kilogramos. 
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agrícolas  y  fiorestalos,  sus  riquezas  miuerales,  sus  mauu- 
factiiras  de  tejidos,  etc.,  etc.,  puede  perfectamente  asegu- 
rarse, según  nuestros  cálculos,  que  la  exportación  en  el 
presente  año    no  bajará   de   49.000.000  de   L. 

"  Se  atribuye,  por  diversas  causas,  que  la  importación 
debe  haber  excedido  en  algo  á  la  exportación,  pero,  supo- 
niendo que  la  igualara,  puede  perfectamente  establecerse, 
que  el  comercio  general  del  Brasil  en  el  presente  año  no 
bajará  de  98.000.000  de  í.  El  tonelaje  que  representa  esa 
enorme  suma  como  entrada  en  la  circulación,  no  lo  tene- 
mos exactamente,  pero  estimándolo  en  la  proporcionalidad 
que  arroja  en  relación  á  los  valores  de  su  comercio  y  por 
el  que  nos  dan  las  Repúblicas  del  Plata  y  Chile,  puede 
calcularse  que  ese  tonelaje  llegará  al  rededor  de  24.000.000 
de   toneladas. 

"  Notóse,  que  la  estadística  solo  nos  proporciona  datos  para 
estimar  la  circulación  de  las  Repúblicas  de  Chile,  Argentina 
y  Uruguay  correspondiente  al  año  de  1889.  Sabido  es  que  la 
fuente  de  esos  países  á  pesar  de  la  guerra  civil  y  la  mala 
situación  económica  del  momento,  no  ha  sufrido;  por  ej 
contrario,  ha  aumentado,  lo  que  permite  al  presente  asegurar 
que  el  resultado  del  tonelaje  del  movimiento  comercial  de 
las  cuatro  repúblicas  nombradas  está  dentro  de  un  límite  de 
de  certeza  indiscutible. 

"  Pues  bien,  ese  movimiento  total  representa  un  valor 
de  £,228.493,457  y  un  tonelaje  de  62.177.902  de  toneladas  ". 

No  queremos  detenemos  á  hacer  cálculos,  acerca  del  ren- 
dimiento probable  que  podrá  alcanzar  la  línea  interoceánica ; 
basta  señalar  en  conjunto  la  maza  enorme  de  tonelaje  que 
se  remueve  en  los  países  que  vá  á  servir  directamente 
comunioando  con  sus  centros  más  productores  y  con  la 
red  de  los  ferrocarriles  del  Brasil,  Uruguay,  Argentina  y 
Chile,  que  cuentaa  al  presente,  la  cantidad  de  79.737    kilo- 
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metros  autorizados,  de  los  cuales  existen  30.350  kilómetros 
ea  explotación,  7188  en  construcción,  4161  en  constnicción 
paralizada,  12.928  estudiadas  y  25.110  kilómetros  por  estu- 
diar;— debiendo  agregar  á  la  vez  que  comunicará  por  sí 
y  por  intermedio  de  las  líneas  ya  construidas  con  todas  las 
ciudades  prmcipales  de  esta   parte    de  la  America  á  saber  : 

Pernambuco  que  cuenta  con  190.000  habitautes ;  Baliia  con 
200.000;  Río  de  Janeiro  con  800.000,  San  Paulo  con  100.000; 
Porto  Alegre  con  üO.OOO;  Montevideo  con  220.000;  Bueaos 
Aires  con  570.000;  Santiago  de  Chile  con  270.000  y  Valpa- 
raíso  con  130.000. 

La  extensión  en  kilómetros  de  la  liaea  es  la  siguiente  : 

De  Recife  á  San  Luis,  límite  con  la  República  del  Uru- 
guay 4500  kilómatros,  i  la  línea  deja  á  im  lado  los  in- 
coavenientes  de  la  sierra  del  Espinazo  y  do  la  sierra 
del  Mar  y  no  está  obligada  en  el  trazado  á  grandes  ro- 
deos y  desarrollos);  de  San  Luis  á  la  Colonia,  á  través 
del  territorio  del  Uruguay  528  kilómetros;  pasaje  del  Plata, 
de  la  Colonia  á  Buenos  Aires,  60  kilómetros;  de  Buenos 
Aires  á  la  frontera  con  Chile  1220  kilómetros;  de  la'  fron- 
tera á   Valparaíso    191    kilómetros.  Total :  G553   kilómetros. 

La  linea  en  el  territorio  del  Brasil  podría  utilizar  algunas 
vías  férreas  construidas  y  otras  en  construcción  que  se 
encuentran  en  la  región  de  su  trazado.  Esas  líneas  son :  el 
Ferrocarril  de  Recife  á  Palmares,  el  de  Palmares  á  San 
Francisco,  la  línea  troncal  de  la  Cora])aiiía  Mogyana  y  la 
línea  de  Itararé  á  Passo  Fundo. 

Licorporando  provisoriamente  las  tres  primeras  líneas  á 
su  trazado  alcanzaría  el  siguiente  desarrollo : 
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ESTADOS 
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•■    BaKé  á'  San  Luis  .     . 
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Ecp.  del  rruguay  . 

'■    San  Luis  a  la  Colonia. 
'■    la  Colonia  a  i;.  Aires. 

00. 0 
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República  Argentina 

'•     Hílenos  Aii-fs  a  Valpa- 

y  Cliilc.     .     .     . 

raíso 

1411.0 

Í8H1.5 

r.2B.o 

K122.0 
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Con  este  itiuerario  la  línea  tendría  una  extensión  de  7172 
kilómetros  descompuestos  así;  2881  kilómetros  construidos; 
526  en  construcción;  1322  estudiados  y  2.333    por  estudiar. 

Según  la  Memoria  que  liemos  citado,  presentada  al  Go- 
bierno Brasilero  por  la  empresa  concesionaria,  la  trocha  de 
la  linea  será  de  1  metió  44  entre  rieles,  y  como  esa  arteria 
reclama  que  su  construcción  responda  á  condiciones  que  le 
déu  el  carácter  que  debe  tener,  de  línea  de  primer  orden 
destinada  á  las  comunicaciones  rápidas,  la  trayectoria  para  el 
trazado  general  indicado  en  nuestra  carta  de  ferrocarriles, 
debería  ser  mantenida  en  lo  posible  para  no  aumentar 
demasiado  su  desarrollo    kilométrico. 

Las  líneas  de  la  Mogj^ana  y  de  la  Sorocabana  serán  un 
auxiliar  poderoso  para  su  construcción  y  para  establecer  en 
el  menor  tiempo  posible  la   comunicación  de  liccife  con  Val- 
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paraíso.  La  construcción  debería  abordarse  de  Itararé  hacia 
el  Sud,  y  de  Araxá  ó  de  sus  inmediaciones  liácia  el  Norte 
ligando  previamente  ese  punto  por  una  línea  auxiliar  con 
liberaba ;  de  esta  manera  cuando  la  construcción  llegara 
á  Cruz  Alta  por  el  Sud  y  á  Palmares  por  el  Norte,  siem. 
pre  que  simultáneamente  se  abordara  la  construcción  de  la 
sección  del  Uruguay,  de  Colonia  á  San  Luis,  se  podría  an- 
tes de  construir  el  trecho  de  500  klms.de  Passo  Fundo  'á 
San  Luis  y  de  800  kilms.  próximamente  de  Araxá  á  Itara^ 
ré,  obtener  la  comunicación  entre  los  puntos  extremos,  Re- 
cife  y  Yalparaiso,  sirviéndose  provisoriamente  de  las  líneas 
del  Río  Grande  del  Sud  y  de  San  Paulo,  que  pueden  utili- 
zarse. Como  se  comprende,  con  las  comunicaciones  ya  esta- 
blecidas para  toda  la  línea  aunque  no  en  las  condiciones  de 
perfección  requeridas,  los  trechos  construidos  recobrarían  una 
gran  importancia,  que  es  lo  que  debe  procurarse  desde  los 
primeros  momentos  para  esta  línea  que  impondrá  por  su  larga 
extensión  crecidas  erogaciones. 

Según  esto;  para  establecer  la  comunicación  entre  la  red, 
del  Brasil,  la  del  Uruguay,  la  Argentina  y  Chile  bastaría 
construir  la  cantidad  de  3.577  kilómetros  de  vía  férrea  entre 
los  puntos  siguientes:  de  Araxá  á.Jatobá  1.770  kilómetros ;  de 
Jatobá  al  punto  terminal  de  la  linea  del  Ferrocarril  Sud  de 
Pernambuco,  220  kilómetros;  de  Itararé  á  Passo  Fundo,  840 
kilómetros;  de  Bagó  á  San  Luis,  60  kilómetros;  y  de  San 
Luis  á  la  Colonia,  582  kilómetros;  construcción  toda  ella, 
completamente  fácil,  por  atravesar  la  línea  territorios  que 
no   demandan  ninguna  obra  extraordinaria  de  ingeniería. 

En  la  parte  de  la  línea  troncal  construida,  de  Buenos 
Aires  á  Mendoza,  recorre  por  terrenos  llanos  que  ofrecen 
pendientes  muy  suaves.  De  Buenos  Aires  á  Villa  Mercedes 
en    un    trayecto    de   GiJi    kilómetros    existe   un    trecho    en 
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línea  recta  de  318  kilómetros  y  solo  se  cueutan  tres  trechos 
con  2  kilómetros  de  extensión  que  afectan  una  pendiente 
de  5  por  mil,  predominando  las  de  2  á  3  por  mil. 

De  Villa  Mercedes  á  Mendoza  la  línea  alcanza  mayores 
declividades.  Hasta  ese  último  punto  la  trocka  de  la  línea 
es  de  1  metro  676,  pero  de  allí  en  adelante,  para  trasmontar 
la  cordillera  se  ha  adoptado  la  trocha  de  1  metro;  el  O  de 
este  trozo,  ó  sea,  de  la  YÍa  denominada  Ferrocarril  Trasandino 
está  en  Mendoza  y  la  distancia  que  separa  á  ese  punto  de 
la  frontera  argentina-chilena  es  de  173  kilómetros  500  metros; 
en  los  kilómetros  O,  22,  39,  65  y  93  están  las  estaciones: 
Mendoza,  Compuerta,  Cacheuta,  Guido  y  Uspallata  á  una  eleva- 
ción sobre  el  nivel  medio  del  mar,  respectivamente,  de  724  me- 
tros, 1.019  metros,  1.198  metros,  1.436  metros  y  1.719  metros. 
La  estación  del  Rio  Blanco  está  en  el  kilómetro  112  á  1.981 
metros  sobre  el  nivel  del  mar  y  de  esa  estación  en  adelante  se 
ha  establecido  la  cremallera  ó  riel  endentado  con  cuyo  auxilio 
se  hace  la  ascención  y  el  descenso  de  los  Andes  tocando  en  las 
estaciones  Punta  de  las  Vacas,  Puente  del  Inca  y  Frontera 
Argentina,  que  se  encuentran  en  los  kilómetros  143,  158 
y  173,  500  metros  á  la  elevación  respectivamente  sobre  el 
nivel  del  mar  de  2.359  metros,  2.636  y  3.189. 

Las  obras  tanto  en  territorio  argentino  como  en  el  chi- 
leno se  llevan  á  cabo  por  la  Compañía  denominada  ''Ferro- 
carril Trasandiuo  Clark  (Ijimitada )". 

La  sección  chilena  comprende  un  trayecto  de  65  kilómetros, 
de  los  cuales  se  han  construido  39  kilómetros  y  están  en 
construcción  25. 

Los  túneles  ascienden  al  número  de  veinte,  proyectados 
con  una  extensión  de  16.375  metros ;  las  perforaciones 
practicadas  en  territorio  argentino  alcanzan  á  2.500  metros 
y  á  950  las  efectuadas  en  la  sección  chilena. 

Los  túneles  más  importantes  son  los  siguientes: 
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Las  Leñas, 

con 

una 

extensión 

de.      .      . 

690  metros 

Navarro 

11 

ÍL 

ií 

t: 

756 

lí 

Cuevas 

íi 

U 

'= 

11 

850 

u 

Cumbre 

u 

" 

u 

u. 

5.065 

11 

Calavera 

u 

U 

11 

3.750 

11 

Portillo 

u 

íl 

íl 

u 

1.885 

11 

Juucalillo 

'• 

u 

IL 

11 

1.275 

11 

Juncal 

a 

Lí 

lí 

lí 

1.10-1 

11 

Los  tres  primeros  3^  parte  del  cuarto,  corresponden  á  la 
sección  argentina  con  5.217  metros;  los  demás  á  la  chilena, 
con  la  extensión  de  11.158  metros.  El  túnel  de  la  cúmlire 
está  á  3200  metros  sobre  el  nivel  del  mar,  y  es  la  mayor 
altura  á  que  llega   este  ferrocarril. 

'"Últimamente  y  como  resultado  de  nuevos  y  detenidos 
estudios  practicados  por  el  ingeniero  Buggaluy,  el  túnel  de 
la  cumbre  proj'ectado  de  5065  metros  será  reducido  á 
2500  metros  en  horizontal,  con  lo  que  á  la  vez  de  conseguir 
disminuir  de  cinco  á  dos  años  y  medio  la  perforación,  se 
disUiinuirá  también  el  inconveniente  que  ofrece  el  humo  de 
las  locomotoras,  por  la  mayor  facihdad  para  la  ventilación 
amén  de  disminuir  notablemente   el  costo  de  la  obra". 


En  el  territorio  del  Uruguay,  la  línea  interoceánica,  recor- 
re un  trayecto  de  582  kilómetros  de  extensión  desde  el 
Puerto  de  la  ciudad  de  la  Colonia  hasta  San  Luis,  pimto 
limítrofe  con  ol  Estado  del   Eío  (rrande  del  Sud. 

Las  ceadiciones  técnicas  de  la  sección  del  Uruguay  sbu 
las   siguientes  : 

Radio   mínimo 400m. 

Pendiente   máxima 0.016 

Extensión  en  tangentes 48Skra.736m 

"           "    curvas 144  "  164  " 
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Extensión  eu  horizontal 212  "   llTm. 

"           "    gradientes 183  "  828  " 

"            "    pendientes 186  "  955  '" 

Treclio  más  largo  en  línea  recta  ....  4  "  825  " 

"          "         "      horizontal 3  "^  210  '■ 

"           "    corto    de  recta    entre    dos    cur- 
vas en  sentido  contrario.  114m. 
"           ~         "      de  horizontal  entre  una  gra- 
diente y  una  peadiente.      .  100  " 
"           "    largo    en  pendiente  máxima.      .  lkm.640ra. 
Extensión  de    las  curvas  en  horizontal  .      .  47  "   145  " 
«            u       u         íi        ti     pendientes  de  O 

á  11,99  »oo      .  61  '•  983  '• 
"            tt       ií         u       ti     pendientes     de 

ll,99«/uuál6'-/o«  35  '■  036  " 

Movimiento  de  tierra  por  metro  corriente .      .  6  m.^  243 


OBEAS  DE  ARTE 


Kilome- 
traje  (1) 

D  E  S  I  U  N  A  C  I  ó  X 

Tramos 

Klevuciíjh  sobre 
L'l  nivel  medio 
del  mar. 

0.000 

Puerto 

'>         3m  75 

2.000 

Estación  Colonia 

7"  00 

4.350 

Puente  en  el  arroyo  de  la  Caballada. 

1  de  lOm. 

7  "  00 

15.000 

Estación  Rosario 

54  ••  35 

20.19U 

Puente  en  el    arrovo  General     . 

1  de  lOin. 

1       51  "  89 

41.600 

Estación  Pettv 

1     108  "  55 

G5.200 

>'        Manantiales 

i     128  "  25 

88.900 

Perdido 

!     167  "  (XI 

112.150 

Soriano 

j     156  '•  75 

(IJ    Kl  O  Je  la  linea  esra  en  el  muelle  niié  ccnstiiiirá  la  empresa  en  el  imerto  de  la 
Colonia. 


549 


130 
139 
158 
161 
172 
185 
lí)9 
200 
212, 
2i:i 
21!) 
229 
233, 
243. 
272, 
29-2. 
29G. 
317- 
339. 
372. 
399. 


.700 ¡Puente  Arroj'o  Grande 
.2.50, Estación  Flore.s. 

100  Puente  arioyo    Sarundí      .      .      .      .     1  de  15m, 

oO(J|  Estación  Trinidad   . 

700' Puente  Arroyo   Porongjs.      .      .      .     2  de  15ra 

OOOJE.stación  Ca.s'tollanos     .      . 

700  Pufíite  Ano\'o  Maciel 5  de  15iu. 

800  Estación  Piiraziio 

300, Puente  del   Yí  (1) construido 

840  Estuciún    Yí. 

440  Puente  Arroyo  Tejera 


740        "  "        Sarandí     . 

240        "  "        Cuadra.     .     . 

090  Estación  San  Borj a.      .      .      . 
740  "        Carmen     .... 

290 i  Puente  arroyo  de  las  Ovejas. 
490  Estación  Cuchilla  Grande.      . 


3  de'  lOrn. 
1  do  lOiu. 
3  de  15m. 


1  de  15m. 


420  220 


433 
469 

501 
531. 
548 
554 
5(12. 
503 
577. 
582 


Pereira 
Empalme 
Ca- iro.      . 
Collett.     . 


8  de  15m. 
V  2  de  lOm. 


Puente   Río   Negro. 

Estación  Río  Negro 

"         Caraguatá 

"  Tacuarembó 

"         Herrera 

Puente 1  de  lOm. 

^'  I    1   de   lOai. 

Estación  Rivera 

'•         Arroyo  Coronilla     .      .      .  I    1  de  lOrñ. 

"  "        Hospital.      .      .      .  I   2  de  lOm. 

E.st.  S.  Lui.s  limitroto  con  el  Brasil. 

98  alcantarillas Im.   de  luü 

22  '•  !2  "       "     " 


21 


&9m.50 

132  ^'  50 
99  «  10 

122  "  00 
76  "  50 

126  "  00 
69  "  50 

75  "  00 

73  "  44 

74  "  25 
72  "  45 

76  "  3U 
78  "  00 

122  »  50 
155  "  50 
138  •'  50 
164"  25 
163  "  89 
205  "  75 
162"  30 
154  "  50 

88  "  00 

125  '■  00 

136  '^  25 
144  "  25 
1.52  •'  48 

133  "  00 
130  "  70 
135  "  75 
132"  25 
14  L  "  75 

137  "  50 


Desde  San  Luis,  punto  limítrofe  de  la  República  Oriental 
del  Uruguay,  co:,^  el  Estado  del  liío  Grande  del  Sud.  hasta 
Passo  Ftmdo,  la  línea  no  está  estudiada  en  una  extensión  de 


(1)  E.'iti'  luiente  miilu  lilt-í  in.  M  cont.s.;  lia  sido  construido  por  hi  Empresa  del  V,  C. 
Central  del  Urugnivy  y  daría  pasaje  al  1',  C.  Interior  del  Uniyuay  previo  acuerdo  entre 
las  compañía»  reapectivaa;  el  empalme  de  laa  lincas  eati  del  lado  del  Durazno  al  final 
de  la  recta  del  puente. 
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500  kilómetros  próximamente;  desde  las  cercanías  de  Passo 
Fundo  hasta  Itararé  la  línea  pertenece  á  la  Compañía  "Unión 
Industrial  de  los  Estados  del  Brasil",  y  los  estudios  deben 
estar  ya  terminados;  la  primera  sección  de  Cruz  Alta  al  Río 
Uruguay  con  381  kilómetros  502  metros  fué  presentada  el  año 
próximo  pasado  á  la  aprobación  del  Gobierno  y  las  condi- 
ciones técnicas  de  ese  trecho    son   las    siguientes : 

Radio  mínimo lOlm.     28 

Pendiente  máxima Om.  025 

Extensión  en    trangentes 158km.000 

"             "     curvas       ......  223  "  502 

"            "          -     de  radio  mínimo  .      .  50  "  512 

"             "                horizontal.      ...  170  "  476 

"             "                gradientes.      ...  105  "  278 

'•            "                pendientes.      ...  105  "  758 

Movimiento  de  tierra  por  metro  corriente.  5m.''  300 

Además  de  este  trecho,  presentado  á  la  aprobación  del 
Gobierno  se  habían  terminado  yá  los  estudios  en  142  kiló- 
metros  más,  desde  el   Río  Uruguay  al  Puerto  Unión. 

El  movimiento  de  tierra  por  metro  corriente,  hace  ver, 
que  el  trozo  estudiado  podría  permitir  condiciones  más  fa- 
vorables adecuadas  al  pasaje  de  la  linea  proyectada  de  in- 
terés general,  sin  que  el  costo  ascendiera  á  una  cifra 
anormal. 

Las  condiciones  generale.'í  técnicas  que  deben  reunir  las 
secciones  de  la  línea  interoceánica  que  se  construirán  eu 
territorio  del  Brasil  y  del  Uruguay  tendrán  que  permitir  á 
lo  menos  una  marcha  media  en  los  expresos  de  65  kilóme- 
tros por  hora  como  lo  indican  los  concesionaiúos;  en  ese 
caso,  el  viaje  de  Recife  á  Montevideo  se  efectuará  en  78 
horas  y  media;  en  el  mismo  tiempo  se  llegaiúa  á  la  Colo- 
nia ;    á    Buenos    Aires    en     81    horas ;    á   Mendoza    en    97 


I 
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horas,  y  suponiendo,  que  los  expresos  desde  Mendoza  hasta 
Valparaíso  sólo  alcaacea  una  velocidad  media  de  30  kiló- 
metros por  hora,  por  tener  que  transmontar  la  Cordillera, 
el  viaje  desde  Eecife  á  Valparaíso  se  haría  en  109  horas 
ó  sea,  en   4  días  y  13  horas. 

Actualmente  de  Lisboa  á  Eecife  los  trasatlánticos  de 
15  á  16  millas  por  hora  llegan  en  10  dias:  pero  utilizando 
buques  más  veloces  como  los  de  la  Compañía  Cunard, 
"White  Star,  Inman,  Xorddenstche  Lloyd,  los  de  la  Compa- 
ñía Trasatlántique  y  muchos  otros  que  hdcea  la  carrera 
del  Havre  y  de  los  puertos  de  Inglaterra  á  Nueva  York, 
esa  travesía  podrá  efectuarse  en  6  dias;  de  manera,  que  el 
viaje  de  Lisboa  á  Montevideo  podría  realizarse  con  el  con- 
curso de  la  línea  interoceánica  en  9  dias  y  6  horas ;  en  el 
mismo  tiempo  se  llegaría  á  la  Colonia;  en  9  dias  y  9  horas 
á  Buenos  Aires  y  en  10  dias  y  13  horas  á  Valparaíso. 

El  costo  del  transporte  del  hombre,  de  los  puertos  de 
Inglaterra  ó  Francia  al  Plata  ó  Valparaíso,  quedaría  redu- 
cido á  mucho  m.eaos  de  lo  que  hoy  se  cobra  y  con  uaa 
economía  de    tiempo  considerable. 

El  pasaje  de  cualquiera  de  los  puertos  Europeos  al  Plata 
en  los  mejores  transportes  es  de  40  L,  á  Valparaíso  de  SO  L 
y  de  90  L  al  Callao;  estos  gastos  tan  considerables  que 
impiden  que  el  hombre  pueda  transportarse  á  grandes 
distancias,  económicamente,  quedarían  salvados  por  la  línea 
interoceánica.  Actualmente  de  Buenos  Aires  á  Mendoza,  por 
el  pasaje  de  primera  clase  se  cobra  en  relación  de  $  0.016 
por  kilómetro  recorrido,  tarifa  elevada  para  el  trayecto  de 
Eecife  á  Valparaíso  y  Ajándolo  ea  el  promedio  equitativo 
e  0.012,  el  pasaje  de  Recife  á  la  Colonia  costaría  61  $,  á 
Montevideo,  61  $;  á  Buenos  Aires,  61  $  70;  á  Mendoza, 
74  S  26,  y  á  Valparaíso,  78  $  63. 

El    cuadro    siguiente    nos     demostrará    la    diferencia    del 
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tiempo  y  de  lo  que  se  paga  actualmente  de  los  puertos  de 
Inglaterra  y  de  Europa  ó  los  del  Río  de  la  Plata  y  al  Paci- 
fico, comparados  con  los  que  se  pagaría  utilizando  para  el 
transporte  á  la  línea  interocecánica. 


PROCEDENCIA 

DESTINO 

Tiempo  por 

Tiempo 
utíftztitido  fn 
Hiii-a.  ínter- 

¡OH   iioípietea 
man  veloces 

Coato  (Id 

PnHOJC 

por  la  vía 

viarítíma 

Costo  del 

Pumjc 

por  la  Via 

marítima 
y  terrestre 

De  los  puertos  de  In- 
glaterra   

De  los  puertos  de  Fran 
cia 

Id.                id. 

Id.                id. 

AIR.  de  la  Plata. 

á  Valparaíso    . 
al  Callao.     .     . 

21  dias 

20    " 
33  á  3.Í  días 
37  á  39    " 

U  días  «  h. 

10  á  11  dias 
12  á  IS    " 
IB  íi  17    " 

S    200 

"    200 
"    4U0 
"    4-.H 

%    161 

"    IHl 

"    178 
"    253 

No  es  necesario  insistir  en  mayores  comentarios,  para 
poner  de  relieve  el  triunfo  que  alcanzarán  las  comunicacio- 
nes rápidas  y  económicas  entre  los  puertos  de  la  Gran 
Bretaña  y  el  Continente  Europeo  con  las  ciudades  más  im' 
portantes  del  Plata  y  del  Pacífico. 

Podrá  avgüirse  sin  embargo,  que  la  linea  de  Recife 
á  Valparaíso  pasando  por  el  Plata  facilitará  el  tras- 
porte del  hombre,  que  servirá  también  á  la  industria 
y  al  comercio  interior  de  los  Estados  del  Brasil  }•  las 
Repúblicas  del  Uruguay,  Argentina  y  Chile,  pero  que  el 
trasporte  de  carga  procedente  de  Europa  será  completamente 
nulo  porque  jamás  podrá  competir  con  la  baratura  del  flete 
marítimo. 

Conviene  examinar  el  alcance  de  esa  objección,  que  tiene 
toda  la  apariencia  de  un  axioma. 

Efectivamente,  los  trasportes  de  carga  por  mar  son  mucho 
más  económicos  que  los  trasportes  por  ferrocarril. 

El  valor  intrínseco  del  primero  difiere  notablemente  del 
segundo,  pero  si  se  tiene  en  cuenta  que  los  ])eligros  que 
entraña  el   uno  son  mucho  mayores  que  los    que    ofrece  el 


otro  para  las  manufacturas  caras,  y  que  el  seguro  sobre 
los  siniestros,  es  inmensamente  supei'ior  para  el  trasporte 
marítimo,  si  se  aquilata  lo  que  esto  representa  para  uua 
tonelada  de  manufactura  de  seda,  algodón,  lana  ó  hilo,  se 
podrá  entonces  conocer,  que  aquel  bajo  precio  de  traspor- 
te para  las  mercaderías  do  valor,  desaparece  completamente, 
ante  ese  otro  factor  del  seguro  que  gravita  tan  onerosa- 
mente sobre  las  cargas  especiales  y  el  que  examinando 
bien  la  cuestión,  viene  á  recargar  el  flete,  aparentemente 
reducido,   de  la  vía   marítima. 

Veamos  ahora,  cual  es  el  gravamen  que  afectará  por 
concepto  de  trasporte  y  seguro  á  esos  1,000  kilogramos 
de  mercaderías  procedentes  de  los  puertos  de  Inglaterra  ó 
Francia  con    destino  al  Pacífico. 

Una  de  las  casas  importadoras  de  las  más  importantes 
de  esta  plaza,  la  de  los  señores  E.ein  y  C.''  antigua  casa 
de  Mallmann,  lia  tenido  la  deferencia  de  proporcionarnos  el 
promedio  del  valor  correspondiente  á  los  1000  kilógi'amos 
de  las  manufacturas  que  pasamos   á   expresar : 

Artículos  de  seda,  los    1.000    kgms., 

promedio $     20.000 

Id.  id.  id.  y  algodón  los  1.000  kgms. 

promedio "     12.000 

Casimires,  paños,  chalones,  rebozo.s, 
franelas,  géneros  para  vestido,  me- 
rinos, ponchos,  medias  de  algodón 
finas,  etc.,  etc.,  promedio  los  1.000 
kgms "     3.000 

Sombreros    fieltro    id.  id.   id.  id.      .      "   10.000 
"  lana  id.  id.  id.  id.      .      .      "     3.000 


Promedio  id.  id.  id. $     9.600 

Trasporte   marítimo    de    los    puertos 
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de  Inglaterra  ó  Francia  al  Pacifi- 
co, toiielacla± $  25 

Seguro  2    "/„ "192 

Interés  correspoucliente  al  tiempo 
imputado  al  viaje,  40  días,  al 
6  por  ciento "  64 


$     9.881 


El  costo  de  una  tonelada  de  manufacturas  especiales, 
procedente  de  los  puertos  indicados,  con  destino  á  los  del 
Pacífico,  utilizando  la  vía    marítima    asceudería   á  9.881  $. 

Veamos  lo  que  costará  esa  misma  tonelada  de  mercade- 
rías puesta  en  los  puertos  del  Pacífico,  en  la  hipótesis,  que 
se   utilizara  la  vía  férrea   de  Recife  á  Valparaíso. 

Promedio  del  costo  de  ios  1.000  kgms.  de  merca- 
derías  especiales $  9.G00.00 

Trasporte  marítimo  hasta  el  puerto  de  Eecife .      "  5.00 

"  por  ferrocarril  de  Eecife   á  Valpa- 

raíso con  la  velocidad  media  de  30  kilómetros .      "         (35 .  53 

Seguro  marítimo  j  terrestre  0,750/0     .      .      .      "         72.00 

Interés  correspondiente  al   tiempo  imputado  al 

viaje,  20  días,  al  6  »/o "         32.00 

$  9.774.53 


Lo  que  acusa  una  diferencia  importante  en  pro  del  tras- 
porte mixto. 

La  manufactura  cara,  como  acaba  de  verse,  con  destino 
al  Pacifico,  tendrá  conveniencia  positiva  en  utilizar  la  línea 
interoceánica  desde  el  Puerto  de  Eecife. 

Las  obras  decretadas  y  que  ya  hau  sido  estudiadas  para 
ese  Paerto,  permitirán  en  sus  docks,  que  los  trasatlánticos 
operen  con  la  mayor  comodidad   y  la  carga  y   descarga   se 
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efectiiaría  sin  retardos  ni  demoras  perjudiciales.  En  esas 
coadicioues  el  movimiento  con  destino  al  Pacífico  ó  viceversa 
podría  realizarse  con  toda  regularidad,  quedando  evidenciado, 
que  no  solo  esa  arteria  resiielve  un  problema  económico  de 
la  mayor  importancia  para  el  trasporte  de  pasajeros  sino 
que  también  lo  soluciona  ventajosamente  para  la  conducción 
de  las  cargas  de  manufacturas  de  valor;  con  la  ventaja 
para  el  comercio  del  Pacífico,  que  podrá  disponer  de  sus 
mercaderías  con  una  anticipación,  por  lo  menos,  de  veinte 
días  sobre  el  tiemjjo  que  emplea  la  comunicación  por  el 
estrecho  de  Magallanes;  vía  que  quedará  en  el  futuro  rele- 
gada para  las  cargas  de  menos  valor  y  que  no  necesiten 
aprovechar  del  tiempo  que  gana  la  comunicación  por  ferro- 
carril. 

Bajo  todas  las  faces  que  se  mire  á  este  portentoso  pro- 
yecto se  descubren  sus  proyecciones,  destinadas  á  producir 
una  verdadera  revolución  en  las  comunicaciones  rápidas  del 
mundo;  señalan  los  rumbos  de  un  nuevo  derrotero,  de  co- 
municación universal,  con  más  trascendencia  que  la  aper- 
tura del  Istmo  de  Panamá  y  que  el  Canal  de  Suez. 

Superará  al  primero,  en  el  tiempo  más  corto  que  in- 
vertirá para  hacer  comunicar  á  la  Australia,  la  Nueva  Ze- 
landia y  las  costas  de  Chile  y  del  Perú  con  el  Continente 
Europeo;  se  sobrepondrá  al  segundo  para  la  comunicación 
de  los  mismos  puntos  con  la  Gran  Bretaña  y  los  puertos 
del  Mediterráneo  y  del  Atlántico  en  el  Continente  Europeo, 
por  la  maj'or  rapidez  y  comodidad  en  las  comunicaciones,  — 
con  iguales  distancias  á  recorrer,  la  vía  por  el  Plata  salvará 
6500  kilómetros  por  ferrocarril,  efectuaiado  la  mayor  parte 
del  viaje  marítimo  por  climas  templados,  mientras  que  por 
la  vía  de  Suez,  se  navega  las  tres  cuartas  partes  del 
tiempo  por  mares  tropicales. 

Las  lineas   intercontinental,  é   interoceánica,  destinadas  á 
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establecer  viaculos  de  unií'in,  confraternidad  é  intercambio 
comercial  entre  todos  los  pueblos  del  Continente  America- 
no y  á  aproximar  á  este  á  todos  los  demás  Continentes, 
constituirá  la  obra  más  útil  y  portentosa  del  final  de  este 
siglo  y  reñejarán  gloria  inmarcesible  sobre  las  naciones  que 
inicien  y  lleven  á  cabo  la  realización  de  tan  gran  pensa- 
miento. 


Población 

DE  LOS  ESTADOS  SUD-AMERICANOS 


CAPITULO    X 

POBUCiÚn  OE  LOS  ESTADOS  SUO-AMERICMOS 


MOTIVOS  DEMOGRÁFICOS  Y  DE  OTEO  ORDEN  QUE  JUSTIFICAN  EL 
TRAZADO  DE  LAS  LÍNEAS  INTERCONTINENTAL  É  INTER- 
OCEÁNICA. 

El  Continente  Americano  cuenta  con  332.809  kilómetros 
de  ferrocarriles  librados  á  la  explotación  y  las  dos  grandes 
arterias  proyectadas,  el  ferrocarril  Intercontinental  y  el 
ferrocarril  Interoceánico  deben  unir  entre  sí  los  grupos  eu 
que  están  diseminados  los  feíTOcarriles  existentes. 

La  traza  más  racional  para  llevar  á  cabo  esa  unión,  debe 
correr,  por  los  centros  más  productivos  y  más  habitados, 
ligando  si  es  posible  las  ciudades  principales,  donde  tienen 
mayor  importancia  los  medios  económicos  y  fáciles  de  comu- 
nicación, establecidos  por  arterias  de  primer  orden. 

Para  comprobar  si  el  trazado  de  las  dos  arterias  proyecta- 
das, llena  efectivamente  las  condiciones  indicadas,  atravesando 
las  regiones  más  pobladas  de  Sud  América,  vamos  á  determi- 
nar previamente,  cuales  son  esas  zonas,  y  que  número  de 
habitantes  civilizados  contienen,  para  concluir  en  definitiva, 
si  esas  dos  lineas,  pueden  constituir  una  de  las  grandes  as- 
piraciones del  hombre  americano. 

La  ausencia  de  datos  de  la  mayoría  de  los  países  sud-ame- 
ricanos  que    determinen   el    crecimiento    vegetativo   de    sus 
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poblaciones  nos  obliga  á  una  estimación  aproximada  de  ese 
crecimiento,  fundándola  en  los  elementos  qiie  nos  proporcio- 
nan aquellos  que  han  llevado  con  regularidad  su  Registro 
Civil. 

La  Kepública  O.  del  Uruguay,  á  este  respecto,  lia  alcan- 
zado una  organización  tan  perfecta  como  los  países  más 
adelantados;  por  este  motivo  podemos  determinar  el  coefi- 
ciente de  su  crecimiento  vegetativo  con  gran  exactitud. 

Para  ello  tomaremos  las  cantidades  que  arroja  la  nata- 
lidad  y  las  defunciones  del  decenio  de    1882    á    1891. 


Ai.  os 

NaciinUaios 

Dcfuncicucs 

Crmmiento 
vegetativo 

Crccimentn  veqetn- 
ticn  por  JÜOÚ  hu- 
hituntcü. 

1882 

21.719 

9.640 

12.079 

23.8 

1883 

22.254 

8.993 

13.261 

25.5 

1884 

21.781 

10.278 

11.503 

20.5 

1885 

23.807 

10.273 

13.534 

21.5 

1886 

24.712 

11.537 

13.175 

22.1 

1887 

25.133 

12.238 

12.895 

20.8 

1888 

25.832 

11.739 

14  093 

22.0 

1889 

26.981 

12.573 

14.408 

22.6 

1890 

27.889 

14.473 

13.416 

19.2 

1891 

28.096 

12.419 

16.277 

21.6 

219.6 

■    Promedio  en    el  decenio    1882-1891  pa.ra     el    crecimiento 
vegetativo  ú  fisiológico  22  p.  mil. 

La  población  de  la  Eepiiblica  según  la  Estadística  General 
correspondiente  al  año  de  1891  era  de  750.658  habitantes  ; 
el  crecimiento  vegetativo  correspondiente  al  año  de  1891, 
según  el  coeficiente  obtenido  de  22  "/ou  ha  sido  de  10.514 
almas  y  sumando  á  esas  cantidades  el  saldo  del  movimien- 
to migratorio  correspondiente  al  año  de  1892,  la  población 
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de  la  Eepública  en  el  1."  de  Enero  de  1893  ascendía  á 
776.580  habitantes. 

Ue  la  Eepública  Argentina  tenemos  datos  imicamente  de 
la  ciudad  de  Buenos  Aires,  y  en  ésta  el  crecimiento  vege- 
tativo ha  alcanzado  en  el  quinquenio  de  1887  á  1891  á 
14.4  individuos  por  cada  1000  habitantes,  dato  muy  lisonje- 
ro para  el  crecimiento  vegetativo  de  la  República  Argentina; 
pues,  sabido  es  que  las  condiciones  de  vitalidad  y  fecundidad 
en  las  ciudades  que  aglomeran  mucha  población  en  un  re- 
ducido espacio  son  muy  inferiores  á  las  que  ofrecen  las  po- 
blaciones rurales  situadas  en  vastos  territorios. 

Ejemplo  de  ello  nos  dá  el  crecimiento  vegetativo  del 
miuiicipio  de  Montevideo,  comjjarado  con  el  crecimiento 
operado  en  nuestras  poblaciones  rurales  en  el  aiio  de  1891. 

Ese  desarrollo  vegetativo  ha  sido  el  siguiente: 


Montevideo  ( Capital j. 

14.0  por 

1000  habitantes 

Artigas   (Departamento) 

.     34.0     " 

LL                        íí 

Minas                    " 

34.0     " 

íl                      U 

Durazno                " 

32.0     " 

i:                 ÍL 

Maldonado            " 

31.0     " 

íl                 íl 

Canelones             " 

30.5     " 

íl                 íl 

Tacuarembó         " 

28.8     '• 

a                íl 

San  José              " 

28.8     " 

11                    u 

Florida                 " 

28.7     " 

U                        IL 

Eio  Negro           " 

27.8     '• 

ÍL                      íí 

Cerro-Largo         " 

26.9     " 

11                      U 

Eivera                  " 

25.4     '• 

i:                u 

Colonia                 " 

25.0     " 

U                        ÍL 

Salto                     « 

24.4     " 

ÍL                      ií 

Rocha      .              " 

24.3     " 

íl             11 

Flores                   " 

22.6     " 

ÍL                      ÍL 

Treinta,  y  Tres  '• 

22.7     " 

ü                      íl 

Paysandú             " 

IG.O     '• 

U                      U 

Soriano                 " 

12.0     ^ 

U                      lí 
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Los  18  Departamentos  ea  que  está  dividida  nuestra  cam- 
paña dan  para  el  crecimiento  vegetativo  un  promedio  de 
27.3  por  cada  1,000  habitantes,  mientras  que  el  aumento 
vegetativo  de  la  Capital  solo  ha  alcanzado  á  14  por  cada 
mil  almas. 

Atribuiremos  para  nuestro  cálculo,  que  el  crecimiento  de 
los  centros  rurales  de  la  República  Argentina,  tiene 
lugar  en  la  misma  proporcionalidad. 

El  crecimiento  fisiológico  del  Municipio  de  Río  de  Ja- 
neiro que  cuenta  con  800.000  habitantes  está  anulado  bajo 
el  peso   de  una  mortalidad  superior  á  los  nacimientos. 

La  estadística  demográfica  sanitaria  del  doctor  Portugal, 
correspondiente  al  año  de  1890,  nos  muestra  las  bajas  en 
el  crecimiento  vegetativo  con  las  cifi'as  siguentes: 


NACIMIENTOS 


MOETALIDAD 


Año  de  1889.      .      .     8.851 
«      «    1890.      .      .   11.547 


10.027 

12.804 


La  ciudad  de  Rio  de  Janeiro,  no  aporta  por  el  concep- 
to del  crecimiento  vegetativo  ningún  incremento  á  la  po- 
blación general  de  la  Nación ;  por  el  contrario,  le  trae 
cantidades  negativas  que  en  los  años  en  que  se  acentúan 
las  epidemias  llegan  á  cifras  alarmantes  como  las  que 
arrojan  las  correspondientes  al  año  de  1889. 

Dada  esa  circunstancia  que  tiene  carácter  permanente  en 
la  ciudad  de  Rio  y  en  otras  como  la  de  Santos,  no  pode- 
mos aceptar  para  el  Brasil  el  mismo  coeficiente  en  sus 
fuerzas  vegetativas  que  aceptamos  para  el  Uruguay  y  la 
Argentina. 

El  cuadro  siguiente  tomado  de  la  estadística  demográfica 
sanitaria  de  Rio,  del  Dr.  Portugal  y  ampliado  por  nosotros 
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coa  los  datos  relativos  á  las  cradades  del  Eío  de  la  Plata, 
liará  ver  la  relación  ea  que  se  encuentra,  el  crecimiento  ve- 
getativo comparado  de  estas  ciudades  y  las  principales  de 
Europa. 


AÑLiS 

NACIMIENTOS 

MORTiXIDAD 

DU'-KRENCIAS 

En  mil 
defunrioncs 

Naci- 

De/un- 

cufinlos 

mientos 

nacimientos 

+ 

— 

Londres  .... 

isas 

30.0  "  „„ 

19.9  •  „„ 

10.1  »'„„ 

1512.5 

l-8« 

25  9  "'do 

23.  S  "  „„ 

3.4  >•  „„ 

1114  n 

Uerlin 

18S8 

m  .0  "/o,, 

28  1  "'od 

7.9»'„„ 

1341.9 

Viena 

1883 

33.4  "/eo 

25.0  °,„„| 

8.4  "/oo 

1336.0 

Río  de  Janeiro. 

1890 

22.2  »/oo 

24.6  °'eo 

2.4  o'oo 

901.8 

Montevideo.  .   . 

1887  á 1891 

40.5  «/oo 

26  ñ  o/oo 

14.    o/„ 

1684.4 

Únenos  Aires    . 

1887  á 1891 

II  .9  »„„ 

27.5  "'„„ 

14.4  »'«„ 

l<i69.fi 

Novecientos  dos  nacimientos  casi  para  mil  defunciones 
aiTOJa  la  ciudad  de  Río  en  el  año  comparado,  cuyas  con- 
diciones sanitarias  fueron  favorables;  si  se  comparase  el  ano 
anterior,  1889,  en  que  las  epidemias  recrudecieron  algo, 
entonces  se  liabría  tenido  para  1,000  defunciones,  480  naci- 
mientos. 

Y  agrega  el  doctor  Portugal  :  —  "  Como  se  vé,  la  ciudad 
de  Rio  de  Janeiro,  es  la  única  que  presenta  ese  fenómeno 
singular  por  su  permanencia  de  ser  siempre  los  nacimientos 
inferiores  á  la  mortalidad.  Demuestra  el  cuadro  precedente 
que  todas  las  ciudades,  cuya  mortalidad  es  elevada,  pre- 
sentan también  una  fuerte  natalidad,  de  modo  que  siempre 
hay  un  exceso  á  favor  de  ésta,  hecho  que  no  se  observa 
en  Rio  de  Janeiro.  " 

Esa  triste  realidad  presenta  á  la  ciudad  de  Rio  de  Ja- 
neiro como  un  sitio  permanentemente  azotado  por  una 
mortalidad  superior  á  los  nacimientos,  cuyas  bajas  y  el 
aumento  efectivo  que  se  nota  de  año  en  año  en  el  nú- 
mero de  sus  habitantes,  tiene  que  ser  llenado  por  una  gi-an 
parte  del  crecimiento  vegetativo  de  las  poblaciones  rurales 
y   por    la  inmigración. 
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Para  atenuar  los  desastres  de  esta  situación  tan  anormal 
para  la  conservación  de  la  vida  en  la  Capital  Federal  del 
Brasil,  se  ha  pensado  en  cambiai'la  de  sitio,  y  al  efecto, 
el  artículo  o."  de  la  nueva  constitución  de  los  Estados 
Unidos  del  Brasil  establece,  que  el  Gobierno  debe  mandar 
proceder  á  la  demarcación  de  iina  zona  de  14.000  kilóme- 
tros cuadrados  sobre  la  altiplanicie  central  del  Brasil,  á  fin 
de  establecer,  ó  más   bien,    trasladar  allí  la  capital. 

El  astrónomo,  señor  Cruls,  fué  encargado  de  organizar  y 
dirigir  una  Comisión  científica,  consagrada  á  efectuar  esos 
estudios  en  la  región  central  y  deslindar  el  área  destinada 
al  futuro  distrito  federal. — La  Comisión  fué  compuesta  por 
dos  astrónomos,  un  médico-higienista,  cinco  ingenieros  geó- 
grafos, un  naturalista  y  dos  mecánicos,  con  más  una  es- 
colta compuesta  de  cincuenta  soldados   del  genio   militar. 

El  sitio  elegido  en  difinitiva  y  estudiado  para  planta  de 
la  futura  capital  federal  del  Brasil,  se  eucueirtra  en  la  al- 
tiplanicie de  Goyáz,  á  mil  metros  próximamente  de  eleva- 
ción sobre  el  nivel  del  mar,  en  el  paraje  señalado  en 
nuestra  carta  de  ferrocarriles  y  el  que  está  reputado  como 
un   local   de  los  más    salubres  del  Brasil. 

Las  ciudades  del  Plata,  Montevideo  y  Buenos  Aires  figu- 
ran á  la  cabeza,  entre  las  principales  del  mundo,  por  ra- 
zón  de  su  crecimiento  vegetativo. 

Es  sensible  no  tener  los  coeficientas  que  alcanzan  los 
demás  pueblos  sud-americanos  en  el  desarrollo  fisiológico  de 
la  población,  para  de  ese  modo,  poder  determinar  con  ma- 
yor acierto  el  promedio  que  tendríamos  que  tomar  para 
nuestro  cálculo  de  la  población  actual  del  Brasil,  República 
Argentina  y  demás  estados  Sud-Americanos. 

La  República  del  Uruguay  y  Chile  en  ésta  parte  del 
continente,  son  los  únicos  países  que  han  alcanzado  una 
buena    organización    en    el    Registro    Civil   y    que    pueden 
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ofrecer  por  sus  estadísticas  anuales,  un  conocimiento  com- 
pleto del  progreso  vegetativo  de  la  población ;  el  cuadro 
siguiente  nos  dará  la  relación  en  que  se  encuentra  un  país 
con  respecto  al  otro. 


Nacimientos 


Crecimiento 
vefictativo    jior 
l.CKX)  habitantes 


líepiiliHca  O.   del  Uruguay 
188-2  á  1891     .     .     \      . 
República  da  Chile-lSSO  á  1S89 


17 

30 


Es  notable  el  crecimiento  vegetativo  del  Uruguay  y  dada 
la  relación  en  que  se  encuentra  el  de  las  ciudades  de  Mon- 
tevideo y  Buenos  Aires  y  teniendo  en  cuenta  las  condicio- 
nes de  identidad  en  que  se  desarrolla  la  vida  en  uno  y  otro 
país,  vamos  á  asignarle  li  la  Eepública  Argentina,  para  el 
cálculo  que  haremos  de  su  población,  el  mismo  coeficiente 
de  22  ",uu  que  resultó  para  el  Uruguay  en  el  decenio  de 
1882  á  1891. 

Para  el  cálculo  de  la  población  del  Brasil  por  las  razones 
apuntadas  más  adelante,  que  fluyen  de  la  estadística  demo- 
gráfica del  doctor  Portugal,  no  podría  aceptarse  para  el 
crecimiento  vegetativo  de  ese  país  más  del  15  "  oo  que  será 
el    coeficiente  que  tomaremos    en   nuestro  cálculo. 

En  los  demás  países  sud-americanos  cu^'os  centros  prin- 
cipales de  jjoblación  no  están  bajo  la  anormalidad  que 
apunta  el  Dr.  Portugal  para  Rio  de  Janeiro,  aceptaremos 
el  promedio  de  20  "/„„  en    el  crecimiento  vegetativo. 

El  señor  Latzina,  Director  General  de  la  Estadística  en 
la  República  Argentina,  dá  una  población  pai'a  ese  país 
en  el  1."  de  Enero  de  1889  de  3.794.858  habitantes,  con- 
siderando para  la  Provincia  de  Santa  Fé  la  población  cen- 
sada en  1S87  que  ascendía   á  220.332,   mientras  que  á  fines 
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del  88,  según  el  mismo  Latzina,  esa  provincia  coutaba  con 
300.000  habitantes  debido  á  la  inmigración  que  buscaba 
asiento  en  sus  fértiles  tierras ;  luego  pues,  el  monto  total 
de  la  población  en  la  República  Argentina,  en  la  fecha  in- 
dicada (1."  de  Enero  de  1889)  debía  ascender  á  3.874.858 
habitantes. 

El   movimiento   inmigratorio  en  los  tres  años    transciuTi- 
dos  desde  1889  á    1891  ha  sido   el  siguiente: 


Diferencia  en  pro  Diferencia  en  pro 
de  la  inmigración  de  la  emigración 


ación 


Emigración 


1S89 
1890 
1891 


260.909 

138.407 

73.597 


40.649 
82.981 
90.93G 


220.257 
55.426 


17.339 


Dado  el  coeficiente  que  hemos  asignado  para  el  crecimiento 
vegetativo  de  la  Eepúbhca  Argentina  y  segiiu  el  aumento  que 
ha  sufrido  su  población  por  concepto  de  la  inmigración  que  se 
ha  radicado  en  su  suelo,  la  población  de  ese  país  á  fin  del 
año  de  1891  ha  ascendido  a  4.326.155  habitantes  y  teniendo 
en  cuenta  la  paralización  momentánea  que  sufre  el  movi- 
niiento  inmigratorio  jjara  la  Argentina,  calculando  única" 
mente  el  crecimiento  vegetativo  para  el  año  de  1892,  la 
población  en  1."  de  Enero  de  1893  ha  debido  alcanzar  á 
4.421.330  habitantes. 

La  población  del  Brasil  fué  calculada  por  el  distinguido 
estadígrafo  Santa  Auna  Nery  para  el  31  de  Diciembre  de 
1888,  sobre  la  base  del  censo  general  levantado  en  1872, 
obteniendo  la  cantidad  de  14.002.335  habitantes,  el  1."  de 
Enero  de  1889. 

La  inmigración  efectiva  entrada  al  Brasil  por  los  puertos 
de  Eío,  Santos,  Victoria  y  Desterro,  descontando  el  movi- 
miento emigratorio  producido  por  esos  mismos  puertos 
ascendió : 
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En  1889     á       G5.161  almas 

••    1890     ' 

'       7G.310      " 

"    1891     ' 

'     217.946      " 

que  arrojan  uu  total  de  inmigracióa  efectiva  de  359.417 
personas,  y  sumando  las  que  han  entrado  por  los  puertos 
del  Río  Grande  del  tíud,  Paranaguá,  Bahía,  Peruambuco  y 
Para,  puede  bien  estimarse  en  400.000  los  inmigrantes  que 
se  han  incorporado  en  esos  tres  años  á  la  vida  activa  del 
Brasil. 

En  mérito  del  crecimiento  vegetativo  y  el  que  ha  alcan- 
zado por  la  inmigración  el  Brasil  hasta  el  1.»  de  Enero 
de  1892,  la  población  resultaría  ser  de  15.277.167  habi- 
tantes y  para  el  1."  de  Enero  de  1893  de  15.350.000  ahnas 
en  el  supuesto  de  qiie  la  inmigración  que  en  1891  llegó  á 
217.946  hubiera  descendido  por  la  crisis  en  que  cayó  aquel 
país  y  por  su  situación  política  en  1892  á  la  sola  cantidad 
de  73.000  inmigrantes  para  todo  el  país,  cantidad  que  no 
es  exagerada  si  se  tiene  presente,  que  si  bien  la  inmigración 
se  ha  resentido  bastante,  sin  embargo  no  ha  dejado  de 
afluir  al  Brasil  en  el  último  año,  pues  si  se  dejaron  sin 
efecto  un  sin  número  de  los  contratos  celebrados  por  e} 
Gobierno  con  empresas  colonizadoras,  han  quedado  subsis- 
tentes 90  de  esos  contratos  según  dá  cuenta  de  ello  el 
Ministro  de  Agricultu^'a,  Comercio  y  Obras  Públicas  en  su 
Memoria   correspondiente   al   año  de  1892. 

La  Sinopsis  Estadística  y  Geográfica  de  Chile,  correspon- 
diente al  año  de  1891,  nos  dá  para  la  población  de  ese  país 
según  el  censo  de  20  de  Noviembre  de  1885  la  cantidad 
de  2.527,320  habitantes;  pero  teniendo  en  cuenta  los  50.000 
indios  que  existían  en  aquel  año  y  el  15  por  ciento  en  qne 
se  estima  la  población  que  quedó  sin  empadronar,  la  po- 
blación de  Chile  en  ei  año  de  1885,  .según  la  Estadística 
citada,  debería  estar  representada  por    2.956,412  habitantes. 
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Sobre  la  base  de  esa  cifra  y  tomando  la  relación  que  corres- 
ponde al  promedio  del  crecimiento  de  la  población  de  Chile 
que  arrojan  los  censos  de  1875  y  1885,  lia  sido  estimada  la 
población  para  el  año  de  1891,  la  que  segim  ese  cálculo 
asciende  á  3.267,441  habitantes.  Dado  el  movimiento  que 
se  nota  en  la  población  de  Chile,  que  es,  casi  puede  decir- 
se meramente  vegetativo,  porque  la  inmigración  no  afluye 
allí  en  las  proporciones  con  que  se  ha  dirigido  en  estos 
iiltimos  años  á  las  Eepúblicas  del  Plata  y  al  Brasil,  el 
cálculo  inductivo  que  se  ha  hecho  es  completamente  lógico 
y  aplicable  al  crecimiento  vegetativo  gradual  de  la  pobla- 
ción de  ese  país. 

Es  realmente  insignificante  el  número  de  extrangeros 
ladicados  en  Chile.  Sin  contar  los  51.880  Peruanos  y  Boli- 
vianos de  los  territorios  de  Antofagasta,  Tarapacá  y  Tacna, 
los  extrangeros  que  existían  en  las  provincias  antiguas  de 
Chile  ascendían  según  el  censo  del  1885  á  35.197,  esto  es, 
doce  extrangeros  para  cada  mil  nacionales ;  para  estimar 
pues  la  población  de  Chile  correspondiente  al  1."  de  Enero 
de  1893,  consideraremos  luiicamente  en  el  año  de  1892  su 
crecimiento  vegetativo,  cuyo  promedio  en  el  decenio  de 
1880  á  1889  según  la  Memoria  del  señor  Inspector  del 
Registro  Civil  de  Chile  don  Miguel  Irarrazabal,  publicada 
en   el  año  de  1890,  ascendía  á  seis  por  mil. 

En  consecuencia  la  población  de  Chile  en  el  1.*  de  Ene- 
ro de  1893  debe  estar  representada  por  3.287.045  habi- 
tantes. 

La  población  de  la  República  del  Paraguay  según  la 
Oficina  de  la  Estadística  de  ese  país  en  el  año  de  1890 
ascendía  á  350.000  habitantes  y  afectando  á  esta  cifra  del 
crecimiento  vegetativo  de  los  años  91  y  92,  la  población 
del  Paraguay  en  el  año  de  1893  debe  llegar  á  364.000 
almas  próximamente. 
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La  población  de  Bolivia  según  el  Instititto  Geográfico  de 
Gotlia  en  el  año  de  1888  ascendía  á  2.303.000  habitantes. 
No  tenemos  datos  sobre  la  escasa  inmigi'ación  que  afluye  á 
ese  territorio,  de  manera  que  solo  aumentaremos  á  la  pobla' 
ción  existente  en  el  año  de  1888,  su  crecimiento  vegetativo, 
cuyo  promedio  lo  hemos  estimado  en  el  2  "/o;  según  ésto,  la 
población  de  la  Repiiblica  de  Bolivia  el  1."  de  Enero 
de  1893  debería  ascender  á  2.492.841  habitantes,  represen- 
tada por  1.080.000  indios  puros,  7GO.00O  mestizos  y  G52.000 
descendientes  de  europeos. 

La  República  del  Perú  según  el  censo  de  1876,  tenía  una 
población  de  2.621.844  almas  y  agregando  350.000  en  que 
se  calculaban  los  indios  salvages,  la  población  en  ese  año 
era  estimada  para  el  Perú  en  2.971.924  habitantes. 

Ese  censo  dio  para  la  población  extrangera  la  cantidad  de 
18.082,  lo  que  revela  que  el  movimiento  inmigratorio  hasta 
aquella  fecha,  para  el  territorio  del  Perú  era  casi  nulo ; — en 
los  16  aiios  que  han  transcurrido  hasta  el  presente,  para 
estimar  su  población,  la  aumentaremos  con  el  crecimiento 
vegetativo  únicamente,  que  según  el  coeficiente  que  hemos 
adoptado  en  nuestros  cálculos,  dicho  crecimiento  ascendería 
á  838.976  habitantes,  dando  un  total  de  3.460.820  almas 
para  el  1."  de  Enero  de  1893,  la  que  aumentada  con  los 
350.000  salvages  que  existían  en  1876  y  más  su  crecimiento 
vegetativo  que  solo  estimaremos  en  el  1  "/„,  por  la  razón 
de  su  menor  fecundidad  comparada  con  la  de  los  mestizoSr 
la  población  déla  República  del  Perú  en  el  1."  de  Enero  de 
1893  estará  representada  por  4.020.000  habitantes,  incluyen- 
do 560.000  salvajes. 

La  República  del  Ecuador  en  el  año  de  1885  según  ei  Ins- 
tituto Geográfico  de  Gotha  contaba  con  1.004.ti61  habitantes  y 
200.000  salvajes  próximamente. — Esa  población,  de  acuerdo  con 
nuestro  cálculo  en  el  1."  de  Enero  de  1893  ha  debido  ascender 
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á  1.145.344  y  agregando  214.000  salvajes  daría  para  la  pobla- 
ción total,  la  cantidad  de  1.359,344  habitantes. 

No  temos  aumentado  á  la  población  de  1885  de  otro 
crecimiento  que  del  vegetativo  porqué  nos  fultan  datos  pa- 
ra estimar  el  movimiento  inmigratorio,  que  por  otra  parte, 
debe  ser  muy  escaso,  como  pasa  en  el  Peni. 

El  Instituto  Geográfico  de  Gotha,  asigna  á  la  liepública 
de  Colombia  en  el  año  de  1884  una  población  de  3.320.550 
habitantes  y  aumentando  á  esa  población  en  los  ocho  años 
trauscmTÍdos  hasta  el  presente  el  crecimiento  vegetativo, 
cuyo  coeficiente  hemos  estimado  en  el  20  o/OO;  la  pobla- 
ción actual  alcanzaría  á  3.890.571.  Haremos  notar  como 
comprobación  al  resultado  de  nuestros  cálculos  que  esta 
cifra  coincide  con  la  que  dá,  para  la  población  de  Colombia, 
la  Monografía  de  ese  país  publicada  en  1891  por  la  Oficina 
de   las    Repiiblicas   Sud-Americanas  de  Washington. 

Según  la  "Descripción  Histórica,  Geográfica  y  Política  de 
la  Repiiblica  de  Colombia",  edición  oficial  y  publicada  en 
Bogotá  en  1887,  la  población  indígena,  no  sometida,  de 
Colombia  ascendía  en  1886  á  200.000  próximamente  y  da- 
do su  crecimiento  probable  vegetativo  de  10  „/00,  la  po- 
blación total  de  la  Eepública  de  Colombia  en  el  1."  de 
Enero  de  1893  ha  debido  ascender  á   4.102.571    habitantes. 

Tenemos  que  tomar  como  base  para  calcular  la  pobla- 
ción de  los  Estados  Unidos  de  Venezuela,  la  que  en  el 
Anuario  del  93  del  Instituto  Geográfico  de  Gotha  se  asig- 
na á  la  población  para  el  año  de  1891,  2.323.527  y  au- 
mentada de  su  crecimiento  vegetativo  en  el  año  de  1892. 
La  población  en  el  1."  de  Enero  de  1893  debe  estar  re- 
presentada por  2.369.977  habitantes. 

El  crecimiento  inmigratorio  no  nos  es  conocido,  y  aún 
cuando  los  Poderes  Públicos  han  puesto  de  su  parte  los 
esfuerzos  posibles    para  dar    asiento  al    inmigrante   en    sus 
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fértiles  y  ricos  territorios,  así  mismo  el  número  de  estrau- 
jeros  en  los  Estados  Unidos  de  Venezuela  no  pasa  de  100.000. 

Finalmente,  la  Guayana  Francesa,  la  Inglesa  y  la  Holan- 
desa, que  en  1887  contaban  con  una  población  de  370,000 
habitantes,  teniendo  en  cuenta  únicamente  su  crecimiento 
vegetativo,  el  1."  de  Enero  de  1893  la  población  en  esas 
posiciones  habrá   ascendi-lo  á  410.000  ahnas  próximamente. 

He  ahí  ahora  el  cuadro  demostrativo  general  de  la  ex- 
tensión y  población  de  los  países  sud-americanos  formado 
con  los  resultados  que  dejamos   reseñados  : 


EXTENSIÓN  Y  POBLACIÓN  DE  LA  AMERICA  DEL  SUD 


ESTADOS 

Superlicie 

Población 

en  el  1.°  de  Enero 

de    1893 

habitant  e  3 
por  cada  10 
liilms.  cua- 
drados,  in- 
clu  yendo 
los  salvajes 

43.5 

habitantes 
por  cada  10 
kilms  cua- 
drados, ex- 
cluye n  d  0 
los'  salva- 
jes. 

Uruguay. 

178.700 

776.580 

43.5 

Chile 

753.216 

3.287.045 

43.7 

42.3 

Poi-ú 

1.072.49G 

4  020  CO) 

37.5 

34.8 

Colombia 

1.330.875 

4.102.571 

.30.8 

28.5 

Ecuador  .... 

6-13  295 

1.359.344 

21  1 

17.8 

Estados  Unidos  del 

Brasil  .... 

8.337.218 

15.350.000 

18.4 

17.7 

República      Argen- 

tina     .... 

2.894.252 

4.507.538 

15.6 

15.6 

Venezuela     . 

1.539  398 

2.369  997 

15.4 

15.4 

Paraguay 

2.53.100 

364.000 

14.4 

14.4 

Solivia    .... 

1  222.250 

2.492  841 

20.4 

14.1 

Guayarías     . 

396.000 

410.000 

10.3 

10.3 

18.G20.800 

39.039.916 

La  población  en  el  1."  de  Enero  de  1893,  de  los  Estados 
de  la  América  del  Sud  debe  oscilar  entre  39  y  -10  millones 
de  habitantes. 

Vamos  ahora  á  determinar  los  elementos  que   nos  permi- 
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tiráa   iadicar    las    regiones    en  que   están  distribuidos  en  el 
territorio  sud-aniericano  esos  39.000.000  habitantes. 

Los  territorios  cercanos  á  la  margen  del  Atlántico  y  del 
Pacífico  son  los  que  contienen  mayor  densidad  de  poblac'ó.i, 
como  podrá  verse  en  lo  que   sigue: 


ESTADO  .s 


Superficie 
en  km. 


Población  en  31 
de  Diciembre 

de  1888 

Estadística 

Santa  AnnaNery 


Anmento 

vegetativo  é 

inmigratorio : 

copliciente 


Población 
en  1!S02 


P.irá 

IMariígnún     . 
Piaiiby    .... 

Ceará 

Kío  Grande  del  Norte 
Paraliyba 
Pernainbiico 
Alagüas  .... 
Serg^tie    .... 

Bahía 

Espíri;u    Santo. 
Minas  Geraes    . 
Municipio  Neutro   . 
Kío  de  .Janeiro. 
San  Paulo    . 
Paraná     .... 
Síinta   Catalina. 
Rio  Grande  del  Sud 


229.!)42 
4.59. 884 
oül . 797 
J 04. 250 

57.485 

74.7,S1 
128.395 

58.491 

19.090 
426.427 

44.839 

574.8.55 

1.394 

(¡8.982 
290.87(> 
221.319 

74.15G 
236.553 


8.373.466 


407.350 
488.443 
264.933 
952.625 
308.852 
496.618 

1.110  831 
459.371 
232.640 

1.821.083 
121.562 

3.018.807 
406.958 

1.164.438 

1.306.272 
187.548 
236.346 
643.527 


3 '.009 
43.178 
23.597 
84.212 
27.302 
43.904 
98.1.53 
40.608 
20.565 

160.984 
10  746 

266.862 
35.975 

102.936 

115.474 
16.579 
20.893 
56.888 


443  359 
531.621 
291)  530 

1.037  837 
336.154 
540.522 

1.209.084 
499.979 
253.205 

1.982.067 
132.308 

3.285.669 
442.9.33 

1.267.374 

1.421.746 
204.127 
257.249 
700.415 


14.836.179 


De  los  15,350.000  habitantes  existentes  en  el  Brasil, 
14.836.179  están  radicados  en  los  Estados  limítrofes  con  el 
Atlántico  y  513.821  en  los  Estados  interiores  del  Amazonas, 
Matto  Grosso  y  Goyaz,  incluyendo  en  esa  cifra  120.000  sal- 
vajes y  ocupando  ese  medio  millón  de  almas  4.963.752  kiló- 
metros cuadrados,  casi  las  3/5  partes  del  territorio  del 
Brasil,  ó  sea  en  la  relación  de  0.10  habitantes  por  cada 
kilómetro  cuadrado. 
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REPÚBLICA    ARGE\TIXA 


DESir.NACIUX 


Capital  de  la  República 

Provincia  de  B.  Aires 

Santa  Fé. 

Entre-Ríos 

Corrientes 

Córdoba  . 

San  Luis. 

Mendoza. 

S?n   Juan 

La  Rioja. 

Catauíarca 

Santiago . 

Tuoaraán 

Salta  .      . 

Jiijuy 

Territorios  Xacionales 


f^uperficie 


ISl 

311.196 

131.582 
75.457 
81.148 

174. 7GS 
75.917 

160.813 
97.505 
39.030 
90.644 

102.355 
24.199 

128.266 
45.268 

200.000 


1:738.329 


Población 

en  31  de 

Diciembre  de 

188.S. 
(Latzina) 


500.000 
8.50.000 
300.000 
248  700 
200.000 
427.600 
100.  (X)0 
137.200 
102.403 

80.000 
110.000 
209.000 
202.800 
150.0LK-J 

55.800 
150.000 


Anmento 

vegetativo   é 

in  migratorio 

Ccicticiente 

a9.ü»„» 


64.000 
134.640 
47  520 
39  392 
31.680 
51.733 
15.840 
21 . 732 
16.220 
12.672 

8.624 
33.104 
32.123 
23.760 

8.838 
23.760 


564.0<:iOn) 

984.640 

.347.520 

288.092  ■ 

231.680 

479.332 

115.840 

158  932 

118.623 

92.672 
118.624 
242.104 
234.923 
173.760 

64.658 
173.760 


4:389.140 


Las  regiones  más  pobladas  de  la  Eepública  Argentina 
contienen  una  superficie  de  1.738.329  kilómetros  y  una  po- 
blación de  4.389.140  habitantes,  ó  sea,  una  densidad  de 
2.6  por  kilómetro  cuadrado. 

Tja  población  de  la  República  de  Chile  está  extendida  en 
su  mayor  densidad  al  Sud  de  Santiago  hasta  el  territorio 
de  Magallanes  y  al  Norte  hasta  la  provincia  de  Atacama; 
asciende  esa  población  á  3.099.054  habitantes  y  ocupa 
225.216  kilómetros  cuadrados  ó  sea  en  la  relación  de  13.7 
habitantes   por  kilómetro  cuadrado. 

El  territorio  de  Magallanes  está,  puede  decirse,  desierto, 
con  195.000  kilómetros  cuadrados,  cuenta  apenas  3.111  ha- 
bitantes, 0.016  habitantes  por  kilómetro  cuadrado. 


(1)  La  Entadlstica  Municipal  dá  para  la  ciudad  de  Bucno.s  Aires  &  principio  de 
1892  la  cantidad  de  550.0(«1  babitante.t.  lo  que  concuerda  para  esa  fecha  con  nuestro 
cálculo  sobro  la  base  do  la  población  que  señalaba  Lat/.ina  en  IHHíí  aumentada  para 
la  Capital  Federal  con  su  crecimiento  vegetativo  que  es  de  14.4  *o..  (IWT-l.Síll) 
V  el  anmento  iumigratorio  que  asciende  á  17.6  ".••  como  promedio  entre  los  años 
88  al  112. 
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Las  provincias  de  Atacama,  Antofagasta,  Tarapaca  y 
Tacna  del  Norte  cou  333.000  kilómetros  cuadrados  de  ter- 
ritorio cueatau  una  población  de  187.991  habitantes,  (0.57 
habitantes  por  kilómetro   cuadrado). 

La  población  en  el  territorio  de  Bolivia  está  radicada 
principalmente  en  los  Departamentos  de  La  Paz,  Cochabamba, 
Oruro,  Potosí,  Tarija  al  occidente  del  Pilcomayo,  en  parte  del 
Departamento  de  Chuqiúsaca  y  en  parte  del  de  Santa  Cruz, 
comprendiendo  una  extensión  aproximadamente  de  450.000 
kilómetros  cuadrados  con  una  población  de  2.000.000  habitan- 
tes (4.44  habitantes  por  km.  cuadrado)  y  el  resto  del  terri- 
torio que  lo  componen  los  Departamentos  de  Beni,  la  mayor 
parte  de  los  de  Santa  Cruz,  Chuquisaca  3^  Tarija  con  772.250 
kilómetros  cuadrados  y  ima  población  de  cerca  de  medio  mi- 
llón de  raza  indígena  pura. 

La  región  del  Peni  comprendida  entre  los  ríos  Huallaga, 
Ucayali  y  Madera  de  500.000  kilómetros  cuadrados  de 
extensión  se  calcula  que  está  habitada  por  350.000  salvajes 
(0.7  por  kilómetro  cuadrado);  el  resto  de  la  población  com- 
puesto de  3.670.000  almas  está  estendida  en  372.496  ki- 
lómetros cuadrados  16. 4  habitantes  por  kilómetro  cuadrado); 
en  los  Departamentos  de  Piura,  Cajamarca,  Amazonas,  Lam- 
bayeque,  Libertad,  Ancachs,  Lima  Junin,  Huánuco,  Huan- 
cavelica,  Ayacucho,  lea,  Apurimac,  Arequipa,  Moquegua, 
en  la.  región  occidental  del  Río  Huallaga  (Departamento  de 
Loreto)  y  en  la  parte  Sud  de  los  Departamentos  de  Cuzco 
y  de  Puno. 

El  territorio  del  Ecuador  se  divide  en  17  provincias;  una 
de  ellas  la  constituye  el  Archipiélago  de  Galápagos  y  la  po- 
blación está  situada  principalmente  en  las  provincias  de  Pi- 
chincha, Azuay,  Guayas,  Chimborazo,  Esmeraldas,  Tungu- 
rahua,  Manabi,  Loja,  Azogues  ó  Cañar,  BoHvar, Carchi,  Oi'o 
y  Ríos  y   en  la  parte  occidental  de   la  provincia  del  Oriente , 
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ocupando  una  superficie  de  las  dos  quintas  partes  del 
territorio  de  esta  Eepública,  ó  sea,  257.000  kilómetros  pró- 
ximamente, lo  que  acusa  una  densidad  de  población  civilizada 
incluso  los  indígenas  sometidos  da  4.4  por  kilómetro  cuadi-ado. 

La  población  de  la  República  de  Colombia,  radica  prin- 
cipalmente en  la  parte  occidental  del  departamento  de  Cau- 
ca y  en  los  departamentos  de  Panamá,  Bolivar,  Magdalena, 
Santander,  Antioquía,  Boyacá,  Tolima  y  extremo  occidental 
del  departamento  de  Cundinamarca,  ocupando  una  superficie 
de  900.000  kilómetros  próximamente  y  con  ima  densidad 
media,  excluyendo  los  salvajes,  de  4.21  por  kilómetro 
cuadrado. 

La  población  de  Venezuela  está  concentrada  en  el  dis- 
trito Federal  y  en  los  Estados  de  Bermúdez,  Carabobo. 
Falcóu,  Guzmán  Blanco,  Lara,  Los  Andes  y  Zamora  que 
abarcan  una  extensión  de  400.000  kilómetros  jDróxim  amenté 
y  una  densidad  de  5.92  kabitantes  por  kilómetro  cuadrado. 

Según  esto,  la  población  de  la  América  Meridional  está 
radicada  en  su  mayor  densidad  en  la  zona  de  temtorio  que 
parte  desde  la  confluencia  del  Amazonas,  bordea  la  costa 
del  Atlántico  liasta  el  paralelo  40"  y  remonta  las  costas 
del  Pacífico  hasta  el  Panamá,  limitando  esta  zona,  una  línea 
interior  que  puede  determinarse:  por  las  márjeues  del  río 
San  Francisco  y  del  Paraná,  una  parte  del  tei-ritorio  del 
Paraguay  sigue  luego  el  dicho  Paraná  hasta  el  límite  Sud 
del  Chaco  Austral  de  la  Eepública  Argentina,  remonta  los 
Andes  por  una  línea  que  corre  por  la  falda  oriental  de  estos 
hasta  penetrar  en  Venezuela  por  el  límite  Sud  del  departa- 
mento de  Zamora  para  seguir  después  el  río  Orinoco  por  su 
márjen  izquierda  hasta  su  confluencia  en  el  Atlántico  y  en- 
seguida las  Guayanas  Inglesa,  Holandesa  Francesa  y  Bra- 
silera hasta  la  embocadura  del  sxva.n  Amazonas. 
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La  superficie  y    el   número   de    habitantes    contenidos    en 
esa   zona   de  mayor  jioblación   es  la   siguiente : 


Superficie 

de  loe 

territorios  poblados 


Población 

excluyendo 

los  salvajes 


Densidad 

por  kni. 

cuadrado 


Brasil     . 

3.373.466 

República 

Argentina . 

1.738.329 

Uruguay 

178.700 

Chile      . 

225.216 

Bolivia  . 

450.000 

Perú.      .      . 

372.496 

Ecuador 

257.000 

(Jolorabia     . 

900.000 

Venezuela    . 

400.000 

Paraguay     . 

2.53.100 

Guayauas    . 

396.000 

8.544.307 

36.848.930        4.32 


A  8.544,307  kilómetros  cuadrados  asciende  la  extensión 
poblada  de  la  América  Meridional  por  36.848,930  habitantes 
civilizados,  lo  que  revela  una  densidad  de  4.32  habitantes 
por  kilómetro   cuadrado. 

El  resto  del  territorio  se  halla,  puede  decirse,  desierto; 
cuenta  con  10.076,493  kilómetros  cuadrados  y  con  una  po- 
blación, salvaje  en  su  mayor  parte  de  2.191,186  que  detei*- 
mína  la  ínfima  proporcionalidad  de  0.22  habitante  por  ki- 
lómetro. 

Como  se  vé,  la  jiarte  poblada  y  civilizada  de  la  América 
del  Sud  tiene  una  densidad  do  4.32  habitantes  por  kilóme- 
tro y  cuenta  con  31,242  kilómetros  de  ferrocarril  en  explo- 
tación, ó  sea,  un  kilómetro  para  cada    1179  habitantes. 

La  América  del  Norte  y  la  América  Central,  con  una 
densidad    de   población   de    4.24    habitantes    por    kilómetro 


cuadrado,  cuenta  ccn  309.0SS  kilómetros  de  vías  férreas,  ó 
sea,  im  kil(jmetro  para  cada  278  habitantes. 

De  esto  se  desprende  que  los  Estados  del  Norte  y  de 
Centro  América  con  una  densidad  de  población  casi  igual 
á  la  existente  en  las  regiones  pobladas  del  Sud,  sus  medios 
de  comunicación  ferroviaria  están  con  relación  á  los  de  e.:tas 
últimas  regiones,  en  la  proporcionalidad  de  4  á  1,  lo  que 
origina  el  aislamiento  y  escasez  de  intercambios  entre  los 
pueblos  del   Sud. 

Las  dos  líneas  internacionales  prospectadas,  vienen  desde 
luego,  á  llenar  una  necesidad  de  la  más  vital  importaucia 
para  estos  pueblos,  dirigiéndose  sus  trazados  por  el  centro 
de  las  zonas  del  territorio  sud-americano  donde  están  radi- 
cados los  36:848.930  habitantes  civilizados.  Yincularán  entre 
sí  los  principales  centros  de  población :  la  línea  interoceánica 
en  su  trazado  directo  Eecife  —  Buenos  Aires — Valparaíso, 
por  medio  de  bifurcaciones  ya  existentes,  comunicará  con 
las  ciudades  de  Bahía,  Eio  de  Janeiro,  San  Paulo,  Santos, 
Curityba,  Porto  Alegre,  Asunción,  Montevideo,  Santiago  de 
Chile;  y  la  línea  intercontinental,  por  vías  férreas  ya 
construidas  que  á  ella  vendrán  á  miirse,  con  las  ciudades 
deMontreal,  'iSTueva  York,  Washington,  Filadelfia,  Brooklyn, 
Chicago,  Boston,  San  Luis,  Baltimore,  Cincinnati,  San  Fran- 
cisco, Nueva  Orleans  y  Méjico,  y  en  la  América  del  Sud 
por  el  tronco  principal  y  ramales,  ligará  á  Bogotá,  Cai-a- 
cas,  Quito,  Lima  y  Sucre,  alcanzando  en  .sus  bifurcaciones 
terminales  á  Río  de  Janeiro,  Montevideo,  Buenos  Aires  y 
Valparaíso.  (Véase  el  Mapa  de  los  Ferrocarriles  Sud- 
Americanos). 

Ya  nadie  duda,  que  á  los  ferrocarriles  y  á  las  facilida- 
des de  comunicación  y  trasporte  t^ue  ellos  procuran,  deben 
los  Estados  de  la  América  del  Norte,  sus  progresos  asom- 
brosos;—  han  sido  ellos  los  que,  con  el  concurso   del  inmi- 
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grante  europeo  han  trausformodo  las  regioaes  desiertas, 
coavirtiéndolas  en  centros  de  actividad,  vida  y  trabajo  ;  los 
qne  han  elaborado  la  riqueza  privada  y  pública,  los  que 
han  ejercido  poderosa  influencia  social  y  política,  acercando 
las  poblaciones,  estrechando  vínculos  de  confraternidad, 
uniformando  las  costumbres  y  estableciendo  verdadero  equi- 
librio en  el  desarrollo  de  los  Estados. 

En  la  América  Meridional,  igualmente,  las  Itepiiblicas  del 
Brasil,  del  Uruguay,  Argentina  y  Chile  deben  sus  mejores 
conquistas  de  progreso  á  ese  medio  de  comunicación  y 
trasporte,  por  más  que  aún  no  llene  su  alta  misión  en  esta 
parte  del  nuevo  mundo,  porque  hasta  este  momento  no  ha 
salido  del  dominio  local;  cada  país  tiene  sus  ferrocarriles 
para  sus  comunicaciones  propias  sin  que  ese  gran  elemento 
de  comiinicacióü  universal  ejerza  su  verdadero  rol.  En  la 
América  del  Sud,  las  vías  férreas  están,  cual  si  fueran 
compañías  de  navegación  que  no  les  estuviera  permitido 
ultrapasar  las  costas  de  sus  respectivos  Estados,  privadas 
de  la  hbertad  de  los  maref.  y  sin  poder  llenar  su  misión 
humanitaria  y  civilizadora  de  poner  en  comuuicacióu  fácil 
y  rápida  los   continentes. 

En  tal  estado,  el  problema  de  ios  grandes  ferrocarriles 
internacionales,  proyectados  para  ligar  todos  los  pueblos 
del  continente  americano,  es  de  la  más  elevada  importancia, 
puesto  que  con  ellos  so  váu  á  vincular  entre  sí,  los 
126.000.000  de  habitantes  divididos  actualmente  en  agrupa- 
ciones independientes  y  se  conseguirá  consolidar  la  prepon- 
derancia que  en  los  futiu'os  destinos  del  orbe  entero,  debe 
alcanza!  el  mundo  de  Colón  por  las  innumerables  riquezas 
inexplotadas  que  contiene  y  que  con  aquellas  líneas  se 
podrán  oñ'ecer  al  comercio   internacional. 


Puertos  y  líneas  férreas 


CAPITULO  XI 


LOS  PUERTOS  y  LAS  LINEAS  FÉRSEAS 

DB  LA  República  Oriental  del,  Ukuguay  como  eleuextos 
necesallios  de  las  comunicaciones  eápidas  de  la  república 
Argentina,  Chile,  Perú,  Bolivia,  Paraguay  y  Río 
Grande  del  Sud. 


La  República  posee  en  su  dilatada  costa  del  Atlántico  y 
Río  de  la  Plata  varios  puertos  naturales  importantes.  Los 
principales  son:  el  de  I).Ioutevideo,  el  de  ilaldouado  y  el  de 
la  Colonia. 

La  construcción  del  Puerto  e:i  la  Bahía  de  Montevideo 
lia  venido  ocupando  la  atención  de  la  administración  pública. 
Sin  resultado  en  las  tentativiis  realizadas  en  épocas  anterio- 
res para  solucionar  esa  importante  cuestión,  de  la  cual  de- 
pende el  porvenir  económico  y  comercial  de  la  República, 
y  con  el  propó.sito  do  alcanzar  la  solución  más  conveniente 
para  la  seguridad  de  la  obra  que  debía  llevarse  á  cabo,  el 
Gobierno  por  Decreto  de  16  de  Enero  de  1889  abrió  un 
concurso  para  la  presentación  de  proyectos  que  finalizó  el 
21    de  Maj-o  del   mismo   año. 

Veinte  y  cuatro  proyectos  fueron  presentados.  Tomados 
en  consideración  por  el  Consejo  General  de  Obras  Públicas, 
ésta  corporació.i  técnica    después    de    un    detenido    examen 
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evaciió  en  17  de  Noviembre  de  1890  un  extenso  y  lumino- 
so informe  aconsejando  la  aceptación  del  proyecto  del  In- 
geniero doctor  don  Guillermo  Eigoui,  porque  reunía  en  ge- 
neral todas  las  conclusiones  técnicas  formuladas  por  el 
Consejo. 

La  síntesis  de  ese  informe  está  expresada  en  el  siguiente 

EESÚMEN  GENERAL 

En  resumen,  el  Consejo,  de  acuerdo   con   las  conclusiones 
establecidas  en  las  diez  partes  del  presente  Informe,  opina : 


SOBRE    LA    PARTE    TÉCNICA     DE    LAS    OBRAS    EXTERNAS 

1."  Que  todos  los  Proyectos  remitidos  á  su  dictamen  ca- 
recen de  datos  suficientes  para  fijar  en  sus  detalles  la  ubi- 
cación, dimensiones,  forma,  clase  y  presupuesto  real  muy 
aproximado  de  todas  las  obras. 

2."  A  pesar  de  la  deficiencia  notada,  es  posible  con  el 
auxilio  de  los  datos  y  antecedentes  recogidos  y  de  los  reco- 
nocimientos practicados  por  la  Corporación,  ó  varios  de  sus 
miembros,  determinar  con  acierto  el  principio  técnico  gene- 
ral que  debe  servir  de  base  á  las  disposiciones  de  las  obras 
externas  de  abrigo  y  protección. 

3.»  Estas  disposiciones  son  las  que  deben  caracterizar  ua 
Proyecto  de  Puerto  é  imponerlo  siendo  racionalmente  ideadas. 

4.0  El  Proyecto  de  Puerto  comercial  puede  estudiarse 
aisladamente,  una  vez  fijadas  definitivamente  las  obras 
externas   (digas,   rompeolas). 

5."  Para  establecer  en  todos  sus  detalles  3'  de  un  modo 
definitivo  todos  los  elementos  del  Puerto,  son  indispensables 
estudios  minuciosos  y  completos,  sea  cual  fuere  el  proyecto 
que  se  adopte. 
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6."  La  formación  del  Puerto  comercial,  basado  en  el  en- 
sanche de  la  parte  Norte  de  la  península,  requiere  ser 
examinada  con  especial  detenimiento,  respecto  de  la  nivelación 
actual  de  zona  invadida  á  menudo  por  las  aguas  del  río  3^ 
las  pluviales. 

7."  Los  referidos  estudios  deben  verificarse  con  el  auxilio 
de  los  prácticos  del  Puerto  y  marinos  de  toda  sondiciiin; 
valiéndose  de  su  experiencia,  como  lo  aconsejan  los  más 
ilustres  ingenieros  y  es  de  práctica  en  las  naciones  más 
adelantadas. 

8."  La  experiencia  demuestra  que  á  pesar  de  todas  las 
precauciones  y  previsiones  de  los  ingenieros  que  establecen 
puertos  en  playas  arenosas,  es  imposible  evitar  completamente 
la  entrada  en  los  mismos  de  cierta  cantidad  de  arenas, 
fango  y  detritus. 

d."  Todos  los  esfuerzos  de  los  ingenieros  deben  propender 
á  que  por  medio  de  dis  pos  icio  üe.3  acertadas  de  las  obras  se 
reduzcan  en  lo  posible  los  depósitos,  y  además  que  sea  fácil 
y  económico  luchar  con  la  formación  de  éstos  mismos,  ya 
que  no  pueden  evitarse  del  todo. 

10.  Para  disponer  las  obras  de  un  puerto,  es  absolutamente 
indispensable  conocer  el  régimen  general  de  las  aguas  en 
el  mismo,  y  averiguar  si  es  ó  nó  favorable,  si  se  idearán 
las  obras  de  modo  á  conservarlo;  siendo  perjudicial,  es 
necesario  modificarlo,  impidiendo  los  eíectos  de  la  causa 
principal  del  cegamiento. 

11.  El  régimen  general  de  las  aguas  de  la  Bahía  de 
Montevideo  es  funesto  para  la  conservación  de  los  fondos 
como  lo  demuestran  la  comparación  de  sondajes  antiguos 
con  otros  modernos,  la  experiencia  de  todos  los  días  y 
argumentos  de  buen   sentido. 

12.  La  verdadera  y  mxiy  principal  causa  de  los  ccga- 
mientos  de  los  puertos,  de    la  formación    de    los   depósitos 
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arenosos  y  otros  que  se  observan  en  las  costas,  lia  sido 
evidenciada  por  el  ilastre  marino  Cialdi,  quien  los  atribuye 
al  movimiento  de  traslación  que  se  produce  en  las  aguas 
cuando  soplan  los  vientos  dominantes,  y  no,  como  antes 
se  suponía,  á  las  corrientes  del    litoral. 

13.  Igual  movimiento  de  traslación  denominado  "  ola- 
corriente"  por  Cialdi,  remueve  los  fondos,  arrastra  las 
arenas,  y  las  deposita  en  parto  en  las  costas,  donde  con 
el  tiempo  se  acumulan. 

14.  Siendo  para  Montevideo  los  vientos  pamperos  los 
dominantes,  son  ellos  los  que  determinan  principalmente  la 
invasión  de  la  Bahía  por  las  arenas  de  afuera. 

15.  Todo  Proyecto  de  Puerto  racionalmente  ideado  debe 
ante  ^odo  suprimir  ó  reducir  en  todo  lo  jiosihle,  la  influencia 
de  la  ola-corriente  originada  en  las  aguas  del  río  por  los 
pamperos. 

16.  Deben  pues  rechazarse  proj^ectos  de  Puerto  con 
digas  frente  á  la  Bahía  muy  alejadas  de  Montevideo. 

17.  El  principio  general  que  debe  servir  de  base  para  la 
la  disposición  de  las  obras  externas  de  abrigo  y  protección, 
es  el  siguiente : 

Impedir  lo  más  posible  la  entrada  de  la  "ola-corriente  de 
los  pamperos,  y  dejar  á  la  vez  penetrar  en  el  Puerto  una 
reducida  zona  déla  corriente  principal  que  corre  de  "Pie- 
dras  Blancas"   ó   "Punta  Civils"  á     "Punta  Guaraní". 

18.  Siendo  necesario  en  el  porvenir  tener  un  Puerto  de 
fondos  mayores  de  los  indicados  en  cualquier  Proyecto — los 
que  más  grandes  profsndidades  indican,  admittn  22  pies — 
no  podrá  en  el  porvenir  evitarse  él  drar/ado  rxíerior  á  cualquier 
de  las  digas  señaladas  en  los  planos  presentados. 

19.  Estos  dragados  son  posibles  hcy,  en  condiciones 
económicas,  como  lo  demuestran  las  planillas  adjuntas. 

20.  De     consiguiente   no  existe    conveniencia    alguna    en 
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llevarlas  obras  actualmente  en /o  Jídos  de  22  pies,  puesto  quo 
por  medio  de  uu  dragado  nuplemeiiturio  de  sólo  2  pies  se 
consiguen  éstos  con  mayor  economía,  formaudo  una  rada 
próxima  á  Montevideo,  mucho  más  abrigada,  y  que  resguar- 
de más  eficazmente  la  Bahía  casi  enteramente  de  la  ola- 
corriente  de  los  pamperos. 

21.  En  consecuencia  la  diga  externa  de  la  Bahía  debe 
colocarse  fuera  de  la  linea  que  une  ^ Punta  Civils"  con 
Fiinta  Oaaraní,  hasta  alcanzar  los  fondos  actuales  de  20 
pies — que  eti  el  porvenir  se  profundizarán  hasta  30— y  de 
modo  que  llenando  (odas  lab-  exigencias  de  la  navegación 
que  puedan  presentarse  de  día  y  de  noche  se  aleje  sin  em- 
bargo lo  menos  posible  de  la  mencionada  línea,  y  sea  también 
de  racional  fácil  y  económico  ensanche,  si  se  juzgase  necesa- 
rio prolongarla  aguas  afuera. 

22.  El  Proyecto  que  reúne  en  general  todas  las  conclusio- 
nes técnicas  formuladas  por  el  Consejo,  es  el  que  presenta 
el  Ingeniero  doctor  don  Guillermo  Rigoui'  señalado  con  el 
niim.  15. 

23.  La  ubicación  y  orientación  generales  de  la  diga  ex- 
terna; las  bocas  de  entrada  y  salida  de  la  corriente  prin- 
cipal, que  también  dan  paso  á  las  corrientes  de  limpieza 
producidas  al  pasar  los  vientos  reinantes  y  dominantes;  la 
ubicación  de  estas  mismas  bocas  para  llenar  las  necesidades 
de  la  navegación  en  todo  tiempo  y  á  cualquier  hora,  de  día  ó 
de  noche,  la  peqiieña  y  benéfica  agitación  que  existirá  en 
la  Bahía,  etc.,  ofrecen  ajuicio  del  Consejo  garantías  racio- 
nales de  buen  éxito  para  la  conservación,  y  aún  para  el 
aumento  de  las  profundidades  abrigadas,  y  también  de  las 
entradas  y  salidas. 

24.  Las  obras  externas  de  abrigo  y  protección  proyectadas 
por  el  señor  Rigoni,  podrán  sufrir  pequeñas  modificaciones 
en  algunos    detalles    que   resulten   de     estudios    definitivos 
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complementarios   de  los  presentados  y  de  los  que  existen  en 
poder  del  Consejo. 


SOBEE   EL   PUERTO  COMERCIAL 

1.0  Que.  reunidas  las  condiciones  de  entrada,  salida,  abri- 
go y  protección  del  Puerto,  la  prosperidad  del  mismo  de- 
pende muy  esencialmente  de  la  reducción  de  los  gastos  de 
explotación  de  las  naves  que  lo  frecuentan,  y  de  la  rebaja 
de  los  impuestos  que  gravan  las  mercaderías  que  éstas 
pueden  traer. 

2.»  Aquellos  gastos  de  explotación  se  reducen  en  una 
notabilísima  proporción  si  las  naves  en  lugar  de  esperar  en 
el  Puerto,  pueden  hacer  todas  sus  operaciones  con  seguri- 
dad, cómodamente  y  con  toda  rápidos:. 

3."  Aquella  reducción  de  gastos  implica  pues  que  las 
instalaciones  del  Puerto  Comercial  sean  perfectas,  las  ma- 
quinarias poderosas  para  abreviar  la  descarga,  la  verifica- 
ción del  depósito,  ¡a  salida  ó  la  carga,  etc.,  de  las  merca- 
derías. 

Las  condiciones  que  debe  reunir  un  Puerto  Comercial 
moderno  están  enumeradas,  f.  3  vta.  y  4  del  presente 
Informe. 

4."  El  Puerto  Comercial  debo  establecerce  en  la  misma 
Bahía,  ya  sea  arraigando  los  muelles  de  carga  y  descarga, 
en  la  misma  costa  Norte,  j^a  sea  estableciéndolos  en  la 
misma  si  fuese  imposible  zanjar  pronto  y  en  condiciones 
económicas  las  dificultades  que  ya  han  suscitado  algunos 
ribereños. 

o."  La  solución  que  á  juicio  del  Consejo  debe,  por  mu- 
chas razones,  ser  preferida  es  la  primera,  es  decir — la  que 
consiste    en    arraigar    los    muelles    á    la   actual    península. 
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donde  está  establecido  el  centro  de  actividad  que  corres- 
ponde al  movimiento  del  Puerto. 

6."  El  conjunto  del  Puerto  Comercial  debe  formarse  pre- 
viendo un  tráfico  mucho  más  elevado  que  el  actual:  2  mi- 
llones y  medio  ó  3  millones  de  toneladas. 

7."  La  forma  general  más  coaveniente  para  el  Puerto 
Comercial,  es  la  de  varios  muelles  oblicuos  á  la  costa,  ase- 
gurados entre  si  por  dársenas  no  muy  anchas,  protegidos 
por  un  malecón  distante  de  250  á  300  metros  de  la  extre- 
midad de  los  muelles. 

8.»  Si  se  reconociese  la  imposibilidad  de  arraigar  los 
muelles  á  la  costa  actual,  convendría  aceptar  la  idea  de*^ 
señor  Eigoni,  de  establecerlos  frente  á  la  misma,  pero  agre- 
gando muelles   oblicuos  al  muelle   general. 

9.0  Las  dimensiones  de  los  muelles  deben  calcularse  to- 
mando como  base  un  rendimiento  medio  de  550  toneladas 
por  metro   corrido   de   muelle. 

10.  El  tráfico  de  tres  millones  de  toneladas  podría  verifi- 
carse entonces  con  cinco  muelles,  de  forma  y  dimensiones 
determinados  en  el  croquis  número provistos  de  pes- 
cantes numerosos  y  de  distinta  fuerza,  galpones,  depósitos, 
vías   férreas,    etc. 

11.  Estos  cinco  muelles  pueden  establecerse  paulatina- 
mente, á  medida  de  las  exigencias  del  movimiento  de  mer- 
caderías. 

12.  Las  condiciones  topográficas  de  una  zona  de  la  parte 
Norte  de  Montevideo  hacen  indispensables  medidas  previas 
á  la  formación  del  puerto  comercial,  respecto  de  los  desagües 
y  estado  higiénico  de  aquella  misma. 

13.  El  pi-esupuesto  de  las  obras  no  pviede  formarse  sino 
por  comparación,  y  verificándolo  en  esta  forma  se  corre  el 
riesgo  de  gastar  mucho  más  de  lo  que  realmente  requieren 
todas  las  obras. 
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14.  Las  obras  una  vez,  completamente  terminadas,  uo  po- 
drán costar  mucho  más  de  15  millones  de  pesos  y  el  Estado 
podría  en  40  años  amortizar  este  capital  mediante  una 
anualidad  do  í?  1:733.154,00  que  recién  empezaría  á  abonarse 
al  finalizar  el  5."  año  de  emprendidas  las   obras. 

15..  La  combinación  financiera  que  debe  hacer  posible  la 
realización  de  las  obras  no  debe  basarse  en  la  venta  de  los 
terrenos  ganados  á  la  bahía. 

16.  El  Estado  debe  siempre  conservar  sus  derechos  al  rio; 
y  si  puede  haber  conveniencia  en  invadir  la  bahía,  ha  de 
ser  con  el  casi  exclusivo  objeto  de  formar  nuevos  teirenos 
destinados  al  ensanche  del  puerto,  á  estaciones  marítimas 
á  paseos  é  higiene  públicos,  etc.,  pero  nunca  con  el  fin  de 
vender  la  mayor  parte  de  los  terrenos  invadidos,  cuya  for- 
mación requiere  ingentes  sumas,  que  solo  en  un  lejano 
porvenir  podrían  recuperarse. 

17.  Para  fijar  definitivamente  las  obras  y  su  presupuesto 
verdadero,  son  absolutamente  indispensables  estudios  minu- 
ciosos  y  completos. 

18.  Estos  estudios  deben  practicarse,  á  juicio  del  Consejo, 
por  el  ingeniero  autor  del  Proyecto  cuya  concepchin  téc- 
nica relativa  á  las  obras  externas  de  abrigo  y  protección 
se  acepte  por  los  Poderes  Públicos,  por  el  señor  Eigoni,  s^ 
se  adopta  el  parecer  del  Consejo. 

19.  Los  referidos  estudios  se  verificarían  con  el  auxilio  y 
bajo  el  control  de  una  Comisión  de  ingenieros  nacionales,  y 
con  arreglo  á  un  programa  fijado  por  el  Consejo  Gr.  de  O. 
Públicas,  y  previamente  aprobado  por  los  Poderes    públicos 

20.  Practicados  los  estudios  definitivos  se  formularía 
entonces  un  ]n'0grama  que  indicaría  la  ubicación,  número, 
clase,  forma  y  dimensiones  de  todas  las  obras ;  así  conn>  las 
instalaciones  comerciales,  maquinarias,  etc.;  y  con  arreglo  al 
referido  programa,  se  llamaría  á  licitación    internacional,    ^ 
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uo  ser  que  el  Estado    prefiriese  contratar   directamente   la 
obras  coi  una  empresa    particular. 


Ensanche    de    la    costa.  —  Rampla     de  circunvalación.  — 
HierENiZACiÓN 

1."  El  ensanche  de  algunos  puntos  de  la  costa  se  impone 
no  solo  por  razones  de  comodidad  y  de  fácil  explotación  del 
Puerto  Comercial,  sino  también  por  razones  uo  menos 
atendibles  de  higiene  pública  y  ornato. 

2."  Los  trabajos  de  ensanche  no  se  justifican  sino  en 
aquellos  puntos  de  la  costa  do  poca  profundidad  que  no 
puedan  de  ningún  modo  ser  utilizables  para  instalaciones 
actuales  ó  futuras  del  Puerto. 

3."  Los  terrenos  ganados  al  mar  deben  ser  de  una  redu- 
cida extensión,  y  habría  ceniza  conveniencia  en  formar  por 
medio  de  un  paredón  paralelo  al  actual  de  la  Aguada,  una 
zona  limitada  con  destino  á  parque  y  paseos  públicos. 

4."  Más  adelante  y  de  acuerdo  con  la  Ley,  podrán  regu- 
larizarse al  Oeste  y  Sur  de  Montevideo  las  líneas  quebradas 
de  la  península  y  formar  con  los  terrenos  invadidos  al  Río 
otros  nuevos  jardines,  cuyas  ubicaciones  han  sido  fijadas  ya 
en  el  plano  general  del  embellecimiento  é  higieuización  de 
la  Capital,   proyectadas  por  la  Municipalidad. 

5."  La  imposibilidad  de  que  por  simple  gravitación  sean 
expedidos  los  materiales  traídos  por  los  canos  maestros  de 
Montevideo  á  una  cloaca  de  circunvalación  hace  que  deba 
adoptarse  otra  solución. 

6."  Esta  solución  consistiría,  en  principio,  en  establecer 
en  un  punto  bajo  de  la  costa  Norte,  un  grau  depósito  donde 
desembocarían  dos  cloacas. 

7."  La  cloaca  máxima  ó  cloacas  importantes  son  de  indis- 
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entibie  y  virgente  necesidad,  sobre  todo  en  la  parte  Norte 
de   la   ciudad. 

La  instalación  de  aquellas  cloacas  será  materia  de  estudios 
muy  prolijos  cuando  se  verifiquen  los  estudios  definitivos 
del  Puerto. 

8."  El  ornato  que  más  se  armonice  con  todos  los  trabajos 
generales  que  se  mencionan,  será  también  materia  de  estu- 
dios especiales  por  un  artista   de  nombre. 

Con  todo  lo  expuesto  cree  este  Consejo  haber  llenado  el 
cometido  que  V.  E.  se  sirvió  conferirle,  y  en  consecuencia 
cumple  con  el  deber   de  elevarlo  á   su   consideración. 

Dios  guarde  á  V.  E.  muchos   años. 

H.  de  Arfeaga, 
Presidente. 

José  M.  Castellanos, 

Secretario  ad  hoc. 


El  señor  Ministro  de  Fomento  confeccionó  un  ante  pro- 
yecto para  la  construcción  del  puerto  en  la  Bahía  de 
Montevideo,  en  oposición  á  algunas  de  las  conclusiones 
técnicas  establecidas  por  el  Consejo,  como  necesarias  para 
la  estabilidad  y  seguridad  de  las  obras  del  puerto  de  Mon- 
tevideo y  conjuntamente  con  un  proyecto  presentado  por 
el  señor  Buette  se  sometieron  al  estudio  de  una  comisión 
de  ingenieros  compuesta  de  los  señores  don  Juan  Bautista 
Zanetti,  don  Julio  Leroy,  Alberto  Earriols,  Felipe  Victora  y 
Alceste  Battiste.  los  que  con  fecha  12  de  Abril  de  1892  se 
expidieron  en  mayoría  y  cuyas  conclusiones  de  su  dictamen 
fueron  las  siguientes  : 
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EESÚMEN 

En  resumen,  la  Comisióu  admite : 

OBRAS    EXTERIORES 

1."  Por  unanimidad  de  votos  :  la  ntilidad  de  un  rompe- 
olas exterior. 

2."  Por  iiaai/oría  de  votos :  la  utilidad  del  rompeolas  del 
Proyecto  E.igoni,  con  las  modificaciones  que  pudieran  traer 
los  estudios  definitivos. 

OBRAS    INTERIORES 

3."  Por  mayoría  de  votos :  la  utilidad  de  los  dos  diques 
interiores  proyectados  por  el  señor  Eigoni,  con  las  peque- 
ñas modificaciones  que  los  estudios  definitivos  aconsejen, 
tal  cual   se  dijo  del  dique  exterior. 

PARTE    COMERCIAL 

4."  Por  inayoria  de  votos :  que  se  debe  adoptar,  como 
Puerto  Comercial,  el  constituido  por  uu  malecón  de  cir- 
cunvalación, en  la  parte  Norte  de  la  ciudad,  con  muelles 
oblicuos  que  se  desprendan  de  él;  ateniéndose,  para  la  de- 
terminación de  su  ubicación  y  dimensiones,  á  lo  que  resulte 
de  los  estudios  definitivos. 


La  minoría  de   la  Comisión    que  la  formó  el  señor  inge- 
niero don  Felipe  Víctora  informó  alcanzando  á  las  sigiñentes 


CONCLUSIONES 


a.  —  Considero    inaceptable    el    rompeolas  exteriores    pro- 
yectado   por   el   señor    Eigoni,    aún  con    las  modificaciones 
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que  proponga  la  futura  Comisión  de  estudios  sobre  el 
régimen  actual  de  la  bahía. 

1."  Por  creerlo  uu  peligro  para  la  conservación  de  los 
fondos. 

2."  Por  no  ser  necesidad  que   actualmente   se  imponga. 

3.»  Porque  su  elevado  costo  no  está  en  relación  con  los 
servicios  que  á  la  navegación  pueda  prestar. 

b.  —  Que  las  obras  de  los  antepuertos  del  señor  ]Ministro 
y  del  señor  Rigoni,  aun  cuando  estén  ubicadas  en  la  zona 
de  la  Bahía  más  conveniente,  tendrían  que  sufrir  ciertas 
modificaciones,  en  su  ubicación  y  forma  definitiva,  para 
llenar  las  condiciones  de  un  proyecto  de  antepuerto  acep- 
table. 

c.  —  Que  en  la  Memoria  del  señor  Ministro  se  estudia  y 
se  aprecia  la  verdadera  faz  económica  y  financiera  del  pro- 
yecto de  Puerto. 

d.  —  Que  es  indispensable  practicar  estudios  generales 
sobre  las  condiciones  y  acciones  especiales  del  régimen  de 
la  Bahía. 

e.  —  Que  sea  cual  fuere  la  obra  que  se  acepte  ó  pro3'ecte, 
su  ejecución  debe   ser  parcial. 

f.  —  Que  las  obras  que  se  ejecuten  primero,  sou  las  in- 
dispensables y  de  reconocida  utilidad,  y  que  se  deben  es- 
tudiar los  fenómenos  que  aquellas  desarrollan,  antes  de 
emprender   las    demás. 

Dejando  así  terminada  la  labor  que  me  fué  confiada  por 
Y.  S.,  tengo  el  honor  de  saludar  atentamente  al  seíior 
Ministro. 

Montevideo,  Abril  12  de  1802. 

Felipe  Vidora. 
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En  ese  estado,  el  Poder  Ejeciitivo  dada  la  anarquía  de 
opiniones  existentes  sobre  un  asunto  de  tanta  importancia 
para  el  porvenir  de  la  Repviblica,  elevó  á  la  consideración 
de  la  Honorable  Asamblea  General,  todos  los  antecedent  s 
relativos  al  asunto  con  el  mensaje  y  proyecto  de  ley  si- 
guiente : 

Poder  Ejecutivo. 

Montevideo,  Julio  12  de  1892. 
Honorable  Asamblea  General  : 

El  P.  E.  tiene  el  honor  de  remitir  á  A'.  H.  todos  los 
antecedentes  relativos  al  proyecto  de  Puerto  de  Montevideo 
á  fin  de  que  en  su  alto  juicio  se  sirva  resolver  lo  que  esti- 
me más  acertado. 

Como  podrá  enterarse  V.  H.,  se  han  presentado  al  llama- 
do á  licitación  veinte  y  cuatro  Proyectos  de  Puerto  y  el 
examen  de  los  mismos  ha  sido  materia  de  largos  y  labo- 
riosos estudios  practicados  por  comisiones  científicas,  encar- 
gadas de  dictaminar  al  respecto. 

El  Ministerio  de  Fomento,  como  era  de  su  deber,  des- 
pués de  un  detenido  examen,  por  tratarse  de  una  obra  de 
inmensa  trascendencia  para  los  intereses  nacionales,  ha 
formulado  un  ante  proyecto  en  consonancia  con  sus  opinio- 
nes y  el  P.  E.  á  su  vez  ha  tomado  en  la  debida  consideración 
todos  los  antecedentes  aludidos  inclinándose  á  apoyar  las 
teorías  que  desarrolla  en  su  dictamen  dicho  Ministerio  por 
considerarlas  más  adecuadas  á  nuestras  necesidades  y  de 
una  realización  más  práctica  y  económica,  pudiendo  aquellas 
resumirse  del  modo  siguiente: 
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1."  Eliminar  definitivamente  del  Proyecto  la  obra  costosa 
de  una  diga  exterior  si,  como  lo  afirma  el  Ministerio  de 
Fomento,  resultase  de  los  estudios  ulteriores  y  definitivos 
no  ser  ella  de  una  imprescindible  necesidad  y  si,  además, 
fuera  causa  eficiente  de  grandes  depósitos  de  aluviones  de 
difícil  extracción. 

2.»  Limitarse  á  hacer  un  Puerto  económico  compuesto  de 
dársenas  bien  abrigadas,  con  un  antepuerto  conveniente, 
encerrando  todo  el  conjunto  de  las  obras  una  superficie  del 
de  aguas  relativamente  reducida  y  susceptible  de  profundi- 
zarse sin  grandes  costos,  debiendo  adoptarse  para  ese  fin 
el  dragaje  como  medio  esencial. 

3.0  Proyectar  una  longitud  de  ramplas  tal  que  permita 
un  movimiento  de  mercaderías  próximamente  triple  do 
que  se  ha  verificado  en  nuestro  Puerto  eia  las  épocas  de 
mayor  prosperidad. 

Estas  son  las  ideas  fundamentales  desarrolladas  de  un 
modo  más  concreto  en  el  Proyecto  de  Ley  que  se  acompa- 
ña á  este  Mensaje  y  que  deben  servir  de  base  para  los  estu- 
dios y  proyectos  definitivos. 

Si  dicho  Proyecto  fiiera  sancionado  por  V.  H.  con  las 
modificaciones  de  detalle  que  juzgase  conveniente  introdu- 
cirle, se  conseguiría  en  concepto  del  P.  E.,  la  resolución 
del  problema  que  de  tanto  tiempo  atrás  viene  preocupando 
la  atención  de  los  Poderes  Públicos  y  en  breve  podríamos 
dar  comienzo  á  la  obra  del  Puerto,  llenando  así  una  de 
las  grandes  necesidades  nacionales,  reclamada  con  tanta  ur- 
gencia por  los  intereses  del    comercio   y   de  la    navegación. 

Escusa  el  P.  E.  estenderse  mayormente  respecto  á  tan 
importante  asunto,  en  virtud  de  los  antecedentes  que  se 
adjuntan  al  presente  Mensaje  á  fin  de  ilustrar  el  elevado 
criterio  de  V.   H. 
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Coa  este  motivo,  el  Poder   Ejecutivo   reitera   á  Y.  H.  las 
protestas  de   su    mayor  consideracióu. 

JULIO  HERRERA  Y  OBES. 

J.  A.  Capurho. 

Fbancisco  Bauza. 

Manuel  Herrero  y  Espixosa. 

Luis  E.   Péeez. 

EuGEXio  J.  Madalexa. 


PROYECTO  DE  LEY 

El  Senado  y  Cámara  de   Representantes   de  la  RepiiLlica 
Oriental   del    Uruguay,  reunidos   en  Asamblea  General,  etc. 


Articulo  1."  Autorizase  al  Poder  Ejecutivo  para  proceder 
al  estudio  definitivo  del  Proj'ecto  de  puerto  de  Montevideo 
sobre  las  bases  siguientes : 

(í.  Para  realizar  el  estudio  y  confeccionar  los  planos  del 
Proyecto  de  que  se  trata,  el  Poder  Ejecutivo  nombra- 
rá lina  Comisión  dependiente  del  Ministerio  de  Fo- 
mento, compuesta  de  ingenieros  de  reconocida  compe- 
tencia de  la  cual  formarán  parte  uno  ó  dos  de  notoria 
ciencia  en  la  materia  que  se  contratarán  en  el  extranjero. 

h.  Dicha  Comisión  deberá  estudiar,  en  primer  término,  si 
es  ó  no  de  necesidad  imprescindible  y  en  segundo  si 
es  ó  no  conveniente,  la  construcción  del  rompeolas 
exterior  para  el  abrigo  de  la  bahía  de  Montevideo, 
tenieudo  en  cuenta  para  ello  los  peligros  probables  de 
depósitos  de  aluviones  que  aquella  obra  pueda  acarrear 
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y  si  su  costo  no  resultaría  exagerado  con  relación  á 
las  condiciones  de  nuestro  movimiento  marítimo  y 
comercial,  debiéndose  en  estos  últimos  casos  eliminarse 
del  Proyecto. 

c.  Pi-oyectar  dársenas  para  carga  y  descarga  de  los 
barcos  inmediatos  á  la  costa  Norte  y  Oeste  de  la 
ciudad,  pudiendo  aquellas  extenderse  con  el  tiempo  á 
la  costa  Sud  de  la  misma. 

(7.  Dichas  dársenas  deljerán  ser  perfectamente  abrigadas 
por  rompeolas  colocados  á  una  distancia  tal  que  sirvan 
á  la  vez  para  la  formación  del  antepuerto. 

e.  La  superficie  de  agua  comprendida  dentro  de  las  obras 
aludidas,  será  próximamente  de  250  hectáreas,  las 
dársenas  tendrán  una  anchura  de  200  metros  como 
mínimo  y  la  longitud  de  las  ramplas  no  podrá  ser 
menor  de  8.000  metros  lineales. 

/'.  La  profundidad  del  puerto  y  del  antepuerto  deberá 
ser  de  21  pies  como  mínimum,  en  aguas  bajas  ordina,- 
rias  y  su  embocadura  se  establecerá  en  fondos  actua- 
les de  18  á  19  pies,  en  las  mismas  condiciones  de 
marea,  siendo  susceptible  de  aumentarse  estos  últimos 
fondos,  ya  sea  aprovechando  las  corrientes  naturales 
de  entrada  y  salida  de  las  aguas,  ya  sea  los  medios 
mecánicos. 

g.  Para  la  proí'undización  del  puerto  deberá  emplearse 
esencialmente  el  dragaje,  sin  perjuicio  de  aprovechai-se 
como  medios  auxiliares  las  corrientes  naturales,  espe- 
cialmente para  la  renovación  y  limpieza  de  las  aguas, 
á  cuyo  efecto  deberá  también  suprimirse  el  desagüe 
de  los  caños  maestros  y  de  las  aguas  phrviales  en  el 
interior    de    aquél. 

// .  En  cuanto  á  los  demás  detalles  relativos  á  la  orien- 
tación y  colocación    de  la    entrada    del    ]iuerto,  siste- 
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mas  de  construcción  de  rompeolas,  ramplas,  caños 
colectores,  almacenes  generales,  maquinaria  de  puerto^ 
etc.,  la  comisión  de  ingenieros  proyectará  los  que 
juzgue  mas  apropiados  al  régimen  de  la  Bahía,  á.  la 
naturaleza  del  fondo,  ;í  los  materiales  de  que  se  pueda 
disponer  para  dicho  objeto,  etc.  etc. 
/'.  Al  proj'ectar  las  obras  aludidas  deberá  tenerse  pre. 
senté  la  solidez  y  el  buen  servicio  de  las  mismas 
para  el  movimiento  de  carga  y  descarga  de  los 
buques,  sin  perjuicio  de  proponer  aquellas  economías 
que  se  consideren  razonables. 

Art.  '2.0  Queda  autorizado  el  Poder  Ejecutivo  para  inver- 
tir hasta  la  cantidad  de  150,000  $  á  fin  de  practicar  los 
estudios  y  proyectos  de  la  referencia  ó  para  contratar 
estos  estudios  con  ima  empresa  constructora  de  obras  hi- 
dráulicas que,  á  su  juicio,  reúna  los  elementos  necesarios 
para  ese  objeto  bajo  la  inspección  de  la  Comisión  de  In- 
genieros nombrada  por  el  Poder  Ejecutivo  y  á  condición 
de  que,  si  al  llamai'se  á  licitación,  la  concesión  de  las 
obras  fuera  adjudicada  á  dicha  empresa,  el  costo  de  los 
estudios  y  de  los  planos  se  incluirá  pn  el  de  las  obras  á 
realizarse,  en  caso  contrario,  se  le  abonará  por  un  precio 
convenido  de  antemano. 

Art.  3.0  Concluido  el  estudio  definitivo  del  proyecto  de 
puerto,  confeccionado  el  respectivo  pliego  de  condiciones 
y  determinado  su  costo,  el  Poder  Ejecutivo  remitirá  todos 
los  antecedentes  á  la  Asamblea  General,  á  fin  de  que  sí  lo 
creyera  conveniente  le  acuerde  su  aprobación  y  arbitre  los 
elementos  necesarios  para   llevar  á  cabo  las  obras. 

Art.  4.0  Una  vez  aprobado  el  proyecto  de  que  se  trata 
se  llamará  á  licitación  pública  ])ara  la  construcción  del 
puerto,  de  acuerdo  con  las  condiciones  establecidas  en  la  Leyj 
á  cuj'O  efecto  se   publicarán  los  planos  detallados  y  el  pliego 
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de  condiciones,  debiéndose  aceptar  la  propuesta,  que,  ajuicio 
del  P.  E.,  reúna  las  mejores  cotidicioiies  de  precio  y  serie- 
dad. 

x'^it.  o.''  Derógause  todas  las  leyes  y  decretos  que  se 
opongan  á  la   presente. 

Art.  6  "  Comuniqúese. 

J.  A.  Capuero. 


Pendiente  de  la  resolución  del  Cuerpo  Legislativo  está 
actualmente  la  cnestión  Puerto  de  Montevideo  y  es  de  es- 
perar, que  ese  Poder  del  Estado,  que  debe  expedirse  de  un 
momento  á  otro,  lo  hará  inspirado  en  la  alta  conveniencia 
piíblica  que  existe  de  solucionar  de  la  manera  más  atinada 
posible  esa  importante  cuestión  de  la  cual  depende  la  pros- 
peridad futura  de  nuestro  comercio  y  de  nuestras  industrias, 
así  como  las  comunicaciones  rápidas  con  los  Estados  limí- 
trofes y  los  del  Paraguay,  Bolivia,  Perú,  etc. 

Al  servicio  del  puerto  de  Montevideo  estarán  las  líneas 
férreas  del  trazado  general,  las  cuales  tienen  desarrollos  in- 
ternacionales destinados  á  llevar  la  influencia  de  ese  puerto 
más  allá  de  nuesti-as  fronteras.  —  Los  puntos  extremos  de 
esas  líneas   son  los    siguientes  : 

Montevideo  y  Fray  Bentos. 

"  "  Paysandii. 

"  "  Santa  Eosa. 

"  "  Rivera. 

"  "  Artigas. 

"  "  Puerto  Cebollati  i  Laguna  Merim  l 

Colonia  y  San  Luis,  linea  del  Ferrocarril  luterior  del 
Uruguay,  que  comunicará  con  el  Puerto  de  Montevideo  por 
tres  arterias  distintas:  por  la  línea  del  Oeste,  por  la  línea  del 
Central  y  por  la  línea  del  Nord-Este  del  Uruguay. 
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El  desarrollo  internacional  de  esas  líneas  para  la  comuni- 
cación con  los  Estados  del  Pacífico,  con  Bolivia,  Paraguay 
y  Estados  Unidos  del  Brasil  los  detallamos  á  continuación, 
indicando  á  la  vez  su  extensión  kilométrica,  condiciones  de 
ías  líneas  y  tiempos  que  se  invertirán  en  esas  comunicacio- 
nes rápidas. 

CouBiiuícacióii  dircetn  do  llontevidc»  á  liolivín 

LÍNEA    DEL    OESTE 

(De  Montevideo  á  Fray-Bentos) 

Desaeeollo  que  recibirá  a  través  Dis  LA  República  Argen- 
tina   Y    Bolivia    pasando   por    Jdjüy      y    Potosí    hasta 

EMPALAL4.R    EN    LA    LÍNEA    INTER-CONTINENTAL. 
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Del  Rosai-io  á  Merce- 
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. 

lícpíibUca    Oriental 
del  Uruguay  y  Re- 
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Rio  Uruguay.     .     . 
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De  Gualeguayclui  á  la 
Kst.  Basavilbaso 

De  la  Est.  Basavilbaso 
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" 

De  Santa  Fé  á  la  Es- 
tación Pilar  .     .     . 
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1,00 

- 

De  la  Estación  Pilar 
á  la  Frontera  de  las 
Provincias  de  Santa 
Fé  y  Córdoba     .     . 

De  la  Frontera  de  Cór- 
doba y  Santa  Fé  al 
empalme  con  elF.  C. 
C.  N.  de  Córdoba  . 

De  Cónl.  á  Tucumán. 

De  Tucumán  á  .lujuy. 

De  Jujuyá  la  Frontera 
con  Bolivia   . 

81.800 

ÍIO.OijO 
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Potosí  y  Sucre  .     . 
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" 

1570.800 

U'J.OOO 

9-13.000 
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A  2669  kilómetros  ascenderá  la  distancia  que  será  nece- 
sario recorrer  por  ferrocarril  para  ir  desde  el  Puerto  de 
Montevideo  hasta  la  ciudad  de  Sucre,  Capital  de  Boli- 
via  por  intermedio  de  la  linea  del  Oeste  y  de  su  desa- 
rrollo internacional. 

De  esta  extensión,  existe  al  presente,  librada  al  tránsito 
público  en  territorio  argentino,  la  cantidad  de  1576  km.  800 
m. — El  día  que  se  libre  á  la  explotación  la  linea  que  debe 
unir  á  Montevideo  y  Fray-Bentos  que  mide  843  km.  y  que 
se  hayan  hechas  las  obras  necesarias  en  las  costas  de  los 
ríos  Paraná  y  Uruguay  para  el  pasaje  en  barcas  porta- 
trenes,  se  podrá  establecer  la  comunicación  feíTo-viaria  di- 
recta hasta  Jujuy,  con  una  extensión  de  1969  kilómetros, 
quedando  el  puerto  de  Montevideo  en  comunicación  rápida 
y  directa  con  las  ciudades  intermedias  de  Clualeguaycliú, 
Paraná,  Santa  Fé,  Córdoba  y  Tucumán. 

La  extensión  de  Jujuy  hasta  Sucre,  pasando  por  Potosí 
comprenderá  700  kilómetros  aproximadamente,  que  es  el 
trozo  que  deberá  construirse  en  teri'itorio  Argentino  y  Bo- 
liviano, para  que  la  vía  procedente  de  Montevideo  y  las  que 
proceden  de  Buenos  Aires,  puedc%n  empalmar  en  Sucre  ó  por 
sus  inmediaciones  con  la  línea  inter-continental,  por  cuya 
arteria  se  llegará  á  üruro  y  á  La  Paz  en  Bolivia  y  á  Puno, 
Cuzco  y  Lima  en  el  Perú,  —  al  Ecuador,  á  Colombia,  á 
Centro  América,   á  Méjico  y  á  los  Estados  del  Norte. 

El  tiempo  en  que  los  expresos  harían  el  viaje  de  Monte- 
video á  Sucre,  aceptando  como  promedio  50  y  40  kilómetros 
por  hora  respectivamente,  para  los  trechos  entre  Montevideo 
y  Jujuy  y  entre  este  punto  y  Sucre,   sería  de  57  horas. 

La  importancia  del  puerto  de  Montevideo  que  es  el  pri- 
mero para  los  trasatlánticos  en  la  escala  del  Río  de  la 
Plata,  por  medio  de  la  red  ferro-carrilera  de  la  América 
con    la    cual    comunicará  ventajosamente,   se  hará  sentir  de 
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inmediato,  no  solamente  en  Bolivia  y  el  Perú,  sino  también 
en  la  República  Ai-gentina,  Chile,  Paraguay  y  Brasil. 

Moatovideo  será  un  centro  de  donde  irradiarán  en  todas 
direcciones,  las  comunicaciones  rápidas  liácia  el  interior  del 
continente  Sud-Americano. 

FEEROCAKRIL   CENTRAL  DEL  URUGUAY  Y   FEUROCARRÍL  MEDI- 
TERRÁNEO DEL  URUGUAY 

(Línea  de  Montevideo  ú    Paymndii) 

Desarrollo  (jue  recibirá  A  través  de  la  Eepública  Argentina 
Y  BonviA  pasando  por  Jujuy  y  Potosí  hasta  empal- 
mar  EN    LA    línea    ínter-continental. 


parajes 

EXTENSIÓN  EN  KU^ÓMETEOS 

S? 

En  e.r- 
plotfwióii 

Eli    mm- 
tn/ccióu 

Esttidifi- 

proi/ccto 

i- 

R.  0,  lid  Uruguay. 
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Urugua\"  al  Paraná. 

Del  Puerto  del  Paraná 
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La  distancia  total  entre  la  ciudad  de  Montevideo  y  Ja 
capital  de  Bolivia  pasando  por  Paysaudú,  Concepción  del 
Uruguay,  Paraná.  Santa  Fé,  Córdoba  y  Tucumán,  es  de 
2770  km.,  de  los  cuales  están  ya  libi'ados  á  la  explotación 
en  territorio  argentino,  la  cantidad  de  1542  km.  800  metros 
y  en  territorio  del  Uruguay   484  km. 

Para  que  la  comunicación  por  ferrocarril  se  opere  direc- 
tamente entre  Montevideo  y  Jujuy  pasando  por  Paysandú, 
solo  falta  construir  el  trecho  do  36  km.  que  ya  están  estu- 
diados desde  la  Concepción  del  Uruguay  liasta  frente  á 
Paysandú  y  que  permitirán  la  unión  de  la  red  de  los  ferro- 
cari'iles  del  Uruguay  con  la  red  Argentina. 

Arreglado  para  loá  trenes  el  pasage  en  los  ríos  Uruguay 
y  Pai'aná  que  no  ofrece  ninguna  dificultad,  la  línea  de 
Montevideo  á  Ji^juy  pasando  por  Paysandú  en  estado  de 
ser  librada  á  la  circulación,  estaría  representada  por  2062 
kilómetros,  los  que  podrían  salvar  los  expresos  en  41  horas 
con  una  marcha  media  de  50  km.  por  hora;  —  aceptando 
una  velocidad  media  de  40  km.  por  hora,  para  los  tre- 
nes expresos  de  Jujuy  á  Sucre,  el  viaje  entre  Montevideo 
y  la    Capital   de  Bolivia  podría  efectuarse  en   59  horas. 
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F.  C.    Central,    Mediterráneo    y   Noroeste   del    Uruguay 
L'mea  de  Montevideo  á  Santa  liosa 

DESARROLLO  DE  ESTAS  LINEAS  Á  TRAVÉS  DE  LA  EePÚBLICA  ARGEN- 
TINA Y  BOLIVIA  PASANDO  POR  JuJOY,  Y  PoTOSÍ  PARA  EMPAL- 
MAR   EN    LA    LÍNEA    InTER-CoNTINENTAL. 
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La  distancia  de  Mont-avideo  á  Sucre  pasando  el  Uruguay 
frente  á  Santa  llosa  asciende  á  2555  kilómetros  536  metros 
de  los  cuales  existen  construidos  y  en  explotación  768  km' 
8C)0  m.  en  el  territorio  de  la  República  O.  del  Uruguay  y 
402  km.  636  m .  en  territorio  Argentino ;  —  deben  aún  cons- 
truirse 1478  km.  para  establecer  por  esas  vías  la  comuni- 
cación de  Montevideo  con  Sucre  y  de  los  cuales  existen  ya 
()45  km.  estudiados  desde  Resistencia  hasta  el  empalme  con 
¡a  línea  á  Jujuy,   abajo   de  Metan,  linea    que    atraviesa    el 
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Chaco,  por    terrenos    fértiles   y  la    que   no    ofrece    ninguna 
dificultad  para  su  construcción. 

También  por  Santa  Rosa  puede  comunicar  Montevideo 
coa  la  Asunción  de!  Paraguay  empalmando  en  Caseros  con 
la  prolongación  del  Ferrocarril  Argentino  del  Este  que  va 
á  Posadas,  pero  la  comunicación  por  estas  lineas  alarga  el 
trayecto,  Montevideo, — Rivera,— San  Borja,— Posadas  y  Asun- 
ción, en  215  kilómetros  loque  determinará  siempre  el  predo - 
minio  del  Ferrocarril  Central  del  Uruguay  para  la  comu- 
nicación con  la  Asunción  del  Paraguay,  como  se  demuestra 
por  los  cuadros  siguientes: 

C'Oniuiiácnei«>ii  «lírcclu  <U>  ^loaiícvide»  á   Ih  Asuiioiúu 

Ferrocarril  Central  del   Uruguay 

DESARROLLO    QUE     RECIBIRÁ    PARA    COMCNICAR    CON     LA    ASUNCIÓN 
DEL   PARAGUAY    Y    CON    LA    LÍNEA    INTER-CONTINENTAL 
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A  1384  kilómetros  asciende  la  distancia  que  por  via  féiTsa 
separará  á  Montevideo  de  la  Asunció.i,  Capital  de  la  Repú- 
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blica  del  Paraguay;  de  estos  1384  kim.  existea  819  km. 
coastruidos,  290  ktn.  en  construcción  y  275  km.  en  pro- 
yecto; en  estos  últimos  están  incluidos  los  espacios  que 
comprende  el  Uruguay  y  el  Paraná  que  serán  salvados  por 
barcas  porta  trenes   tipo   Americano. 

Mas  allá  de  la  Asunción  del  Paraguaj',  la  línea  se  exten- 
derá á  ti-avés  del  Chaco,  se  internará  en  el  territorio  do 
Solivia  para  empalmar  en  Sucre  ó  en  el  punto  más  con- 
veniente en  la  altiplanicie  de  esa  Eepiiblica  con  la  línea 
intercontinental  estudiada  por  las  comisiones  de  ingenieros 
Norte-Americanos. 

El  desenvolvimiento  de  esta  línea  es  de  la  mas  tras- 
cendental importancia.—  En  el  territorio  del  Estado  de  Río 
Grande  del  Sud  empalmará  en  Alégrete  con  la  linea  que 
unirá  á  Uruguayana  con  Porto  Alegi-e,  Bagó,  Pelotas  y 
Eío  Grande;  podrá  servir  ventajosamente  á  la  circula- 
ción de  la  parte  occidental  de  ese  Estado.  —  Cruzando  el 
Uruguay,  utilizará  en  el  territorio  de  Corrientes  y  Misio- 
nes 155  km.  del  Ferrocarril  Argentino  de  Monte  Caseros 
á  Posadas  y  salvando  el  Paraná  quedará  establecida  la 
comunicación  con  la  Asunción  por  medio  de  la  línea  de 
Encarnación  á  ese  punto,  en  tráfico  ya  casi  en  su  mayor 
parte. 

Dada  la  uniformidad  de  las  trochas  entre  las  líneas  del 
Uruguay,  Argentina  y  Paraguay,  para  que  la  comunicación 
entre  Montevideo  y  Asunción  se  efectúe  sin  inconveniente 
ni  demoras  debería  construirse  el  trecho  comprendido  entre 
Rivera  y  Posadas  en  el  territorio  de  Rio  Grande  adoptando 
la  misma  trocha,  que  por  otra  parte  tendrá  que  ser  segu- 
ramente la  que  definitivamente  se  adopte  en  todas  las  líneas 
de  carácter  internacional  y   do   interés   general. 

Una  vez  tei'minadA  la  construcción  de  los  550  km.  que 
faltarán  para  completar  la  línea  en  los  territorios  del  Brasil, 
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Argentina  y  Paraguay  y  facilitado  convenientemente  por 
medio  de  las  barcas  porta-trenes  el  pasaje  de  los  Ríos 
Uriíguay  y  Paraná,  dadas  las  condiciones  técnicas  de  la 
línea  del  Ferrocarril  C.  del  Uruguay  y  las  que  son  sus- 
ceptibles de  obtener  las  líneas  en  territorio  Argentino  y 
Paraguayo,  los  trenes  expresos,  adoptando  el  material  ro- 
dante articulado  Norte- Americano,  podrán  alcanzar  sin  nin- 
gún peligro,  la  velocidad  media  de  60  km.  por  liora  y  en 
ese  caso  en  menos  de  2-i  horas  se  llegaría  de  Montevideo 
á  la  Asunción. 

Actualmente  este  viaje  por  medio  de  los  mejores  vapores 
como  el  Cosmos  y  el  Eolo  de  la  Compañía  "La  Platense" 
se   efectúa  en   cinco  días. 

El  movimiento  directo  de  Montevideo  ganaría  cuatro 
días  sobre  las  comunicaciones  actuales  y  muclio  más  el 
procedente  del  Continente  Eui-o])eo  del  cual  distaría  la  Asun- 
ción 24  á  25  días  en  vez  de  35  á  40  que  actualmente 
las  separa  por  las  demoras  inherentes  á  los  medios  de 
comunicación  de   que  hoy  dispone. 

La  República  Argentina  no  está  en  condiciones  de  servir 
por  sus  vías  de  ferrocarril,  al  comercio  del  Paraguay,  con 
más  ventajas  que  aquéllas  que  alcanzaría  por  intermedio  del 
Ferrocarril  Central  del  Uruguay  y  por  el  desenvolvimiento 
de  esta   línea  hasta    la   Asunción. 

La  ventaja  del  puerto  de  Montevideo,  sobre  los  puertos 
argentinos  que  pueden  servir  á  las  necesidades  del  comer- 
cio del  Paraguay,  estriba  iDrincipalmente  en  que  la  comuni- 
cación por  Montevideo  podrá  verificarse  con  más  rapidez  y 
menos  inconvenientes,  que  la  que  le  ofrece  el  puerto  de 
Buenos  Aires  ó  el  puerto  de  Concordia. 

Para  convencerse  de  esta  afirmación,  examinemos  cuáles 
son  los    medios    de    comunicación    de    que  podrá     disponer 
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tanto  nn  puerto  como  el  otro,  para  atraer  de  preferencia 
el  movimiento  del  comercio  del  Paraguay. 

Para  esto,  prescindiremos  de  considerar  la  comunicación 
fluvial  por  los  ríos  Paraguay,  Paraná  y  el  Plata,  que  se 
preferirá  siempre  para  todo  producto  ó  mercadería  de  poco 
precio  y  mucho  volumen,  y  la  cual,  tanto  puede  favorecer 
á  los  puertos  Argentinos  como  á  los  Orientales. — Conside- 
raremos únicamente  las  comunicaciones  rápidas  ferro-carrileras, 
destinadas  á  activar  y  estrechar  más,  las  relaciones  entre 
aquel  país  y  los  puertos  del  Plata. 

Los  cuadros  siguientes,  nos  demuestran  el  estado  en  que 
se  encuentran  actualmente  las  líneas  férreas  destinadas  á 
li<;ar  el  puerto  de  Buenos  Aires  y  el  de  Concordia,  cou  la 
Asunción,  y  el  tiempo  que  se  invertirá  una  vez  construidas 
las  lineas. 

Comunicación  directa  de  buenos  aires  á  la  asunción  del 
paraguay  por  las  vías  férreas  de  la  jiárgen  derecha 
DEL  Eío  Paraná. 


ESTADOS 

PARAJES 

EXTENSIÓN  EN  KILÓ5IETR0S 

<  j 

<ÍUE    EECOlllíE 

En  ex- 
plotación 

En    com- 
tracción 

Eatudin- 
dot 

Por 

cutudinr 

Sé 

s 

República  Argentina 
Eeiuili.  del  Paraguay 

De  Buenos  Aires  alRo- 
sario 

Del  Rosario  á  la  Esta- 
ción Irigoyen    .     . 

De  Irigoyeu  4  Santa 
Fé 

Do  Santa  Fé  á  Recon- 
quista   

De  Recon(iuista  li  For- 
mosa 

De  Formosa  i  la  Asun- 
ción pasando  el  Pa- 
raná frente  A  For- 
mosa     

303.800 

lüo.aon 

76.80Ü 
317.800 

453.000 

140.000 

1R76 

l.OH 

790.300 

455.000 

140.000 

La  extensión  total  kilométrica   entre    Buenos  Aires  y  la 
Asunción    alcanza  á    1394  kilómetros    300    metros,   de    los 
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cuales,  799  km.  300  metros  existen  construidos  y  595  kiló- 
metros ea  proyecto. 

La  linea  construida  desde  Buenos  Aires  á  Santa  Fé  tieixe 
la  trocha  de  1  m.  676,  y  la  de  un  metro,  desde  Santa  Fé 
á  Reconquista;  la  extensión  en  proj^ecto  desde  Reconquista 
hasta  Formosa  debe  ser  construida  con  la  trocha  de  1  m.  676 . 

Esta  circunstancia,  originaría  siempre  pérdidas  de  tiempo 
por  el  cambio  de  wagones  para  la  carga  que  tenga  conve- 
niencia en  .llegar  á  su  destino  rápidamente;  en  el  movi- 
miento de  pasageros  no  influirá  mayormente,  y  es  de  supo- 
ner, que  el  día  que  los  rieles  se  extiendan  hasta  la  Asunción, 
por  propia  conveniencia  se  uniformaría  la  trocha  de  1  m.  676 
que  es  la  que  predomina  en  los  trozos  construidos  y  en 
proj^ecto  en  esa  grande  arteria. 

El  viaje  de  Buenos  Aii-es  á  la  Asunción,  teniendo  que 
salvar  1394  kilómetros  se  realizaría  en  28  horas,  siempre  que 
los  trenes  de  pasajeros  alcanzaran  una  velocidad  media  de 
50  kilómetros. 

Veamos  ahora,  el  tiempo  que  se  empleará  entre  los  mis- 
mos jjuntos   extremos  por   las   vías    del  Uruguay. 
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Comunicación  de  Buenos  Aire?  con  la  Asi.;nciüx  del  Para- 
líuay  por  las  vías  férreas  de  la  margen  derecha  del 
Uruguay. 

('  Estación  cabecera  de  la  linea,  Concepción  del    Uru(jua>j  ¡ 


ESTADOS 

ilVr.   11  K  C  o  11  K  E 


Rcp.   ArKentina 


"    del  Paraguay 


Puerto  de  la  Concep- 
ción del  Uruguay 
hasta  Concordia.     . 

De  Concordia  á  Mon- 
te Caseros     .     .     . 

De  Caseros  a  Paso  de 
los  Libres.     .     .     . 

He  Paso  délos  Libres 
á  Santo  Tomé 

De  >auto  Tomé  á  Po- 
sadas    .... 

Do  Posadas  á  Enea 
nación    (pasaje    del 
Paraná)     .     .     .     . 

De  Encarnación  á  Pi 
rapó 

De  Pirapo  á  la  Asun 
ción 

Navegación  fluvial  de 
la     Concepción    del 
Uruguay    á    Buen 
Aires     .     .     .     . 


EXTENSIÓN  EN  KILÓMETROS 


Kit  r.r-     En   covt-   Entudii 
plolación    tnirción 


100. 000 
luO.OOO 


180.0'JO 
155. oon 


De  los  14:57  kilómetros  que  sería  necesario  recorrer  entre 
Bueaos  Aires  y  la  Asuiicióa  del  Paragus,}',  utilizando  la 
navegación  fluvial  hasta  la  Coiicepcion  del  Uruguay  y  las 
líneas  férreas  que  bordean  ese  rio,  exist<^n  512  kilómetros 
en  e.Kplotacióu  y  635  kilómetros  en  coustruccióa  y  estu- 
diados. 

Los  1200  kilómetros  existentes  desde  el  piierto  de  la 
Concepción  del  Uruguay  hasta  la  Asunción  del  Paraguay, 
se  salvarían  en  el  caso  que  las  líneas  estuvierau  en  condi- 
ciones de  permitir  trenes  expresos  que  marcharan  con  una  velo- 
cidad media  de  50  kilómetros,  en  veinticuatro  horas,  v  como  el 
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tiempo  que  se  invierte  ea  la  navegación  desde  la  Concepción 
del  Uruguay  hasta  Buenos  Aires  es  de  16  horas,  de  ahí. 
que  se  necesitarían,  cuarenta  horas  á  lo  menos,  no  contan- 
do con  ninguna  demora  en  el  trasbordo  para  llegar  desde 
Buenos  Aires  á  la  Asunción  del  Paraguay  por  el  ferroca- 
rril cuyo  punto  inicial  fuera  el  puerto  de  la  Concepción  del 
Urugiiay  pasando  por  Concordia,  siguiendo  luego  por  el 
FeíTocarril  Ai'gentino  del  Este  hasta  Caseros,  por  el  Nord" 
Este  hasta  Posadas  y  por  la  línea  paragaaj-a  de  Encarna- 
ción hasta   Villa    Rica   y  Asunción. 

Si  de  Buenos  Aires  hasta  Concordia  se  utiliza  el  trans- 
porte fluvial  tal  como  se  opera  en  la  actualidad,  entonces, 
tendríamos  que  el  trayecto  se  distribuiría  del  modo  si- 
guiente : 

COMUNICACIÓN   DE     BUENOS    AIRES   X    LA    ASUNCIÓN   DEL   PARAGUAY 

Por  las  lúas  de  Ja  margen  dercdia  del  Elo  Vraguaij 

tEstación  cabecera  (lelas  liae.as,  puerto  de  Coiicordial 


DESIGN.U'IÓN 

EXTENSIÓN  DE  KILÓMETROS 

En  c.r- 
plolarióit 

En    cons- 
trucción 

Est,„U„-  1      Por 
dos      [  estudiar 

C¿ 

Rep.  Argentina.     . 
F.ep.  del  Parar^iiny. 

De  Concordia  d  Monte 
Caseros     .... 

De  Caseros  á  Sto.Toraé 

De  Santo  Tomé  A  Po- 
sadas     

De  Posadas  á  Encar- 
nación (pasaje  del 
ParanA)     .     .     .     . 

De  Encarnación  á  Pi- 
rapó 

De  Pirapó  á  la  -asun- 
ción       

Navegación  lluvial  de 
Buenos  Aires  A  Con- 
cordia   

160.000 
100.000 

?:;2.ooQ 

4(Xi.O0O 

ISO. 000 
135.000 

135.000 

5.000 

1-» 

912. CWl 

470.000 

5.000 
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Por  1387  kilómetros  está  representada  la  distancia  eufcre 
Buenos  Aires  y  la  Asunción,  utilizando  las  vías  férreas  del 
Puex'to  de  Concordia  en  adelante,  y  en  esta  cantidad, 
existen  475  kilómetros  de  vía  férrea,  que  deben  construirse, 
para  alcanzar  la  comunicación  ferro-viaria  con  la  Asunción. 

Aceptando  para  los  expi'esos,  la  velocidad  media  de  50  ki- 
lómetros por  hora,  y  teniendo  presente  que  el  tiempo  inver- 
tido por  la  navegación  fluvial,  entre  el  puerto  de  Concordia 
y  Buenos  Aires  es  de  2-i  horas,  y  en  la  hipótesis  que  los 
trasbordos  no  produjeran  pérdida  de  tiempo,  el  viaje,  entre 
los  puntos  extremos,  esto  es,  entre  Buenos  Aires  y  la  Asun- 
ción se  llevaría  á  cabo    en    el  tiempo  mínimo  de  44  horas. 


De  Buenos  Aires  á  l.í  Asuncióx   del  Paraguay,  utilizan- 
do   LA    VÍA    DE    Concordia  á  Caseros   y    á    Corrientes. 


estados 

DESIGNACIÓN 

EXTENSIÓN  DE  KILÓMETROS 

-4  2 

En  ex- 

¡Aotación 

En    cons- 
tnta:i6n 

Estudia- 
dos 

Navega- 
ción 

P: 

Reiniblica  Argentina 

De    Bnpuos    Aires    A 
Concordia  (Navega- 
ción por  el  L'ruKnay) 
De  Concordia  á  Case 

ros 

De  Caseros  ;'i  Mercedes 
"  Mercedes  á  Saladas 
"  Saladas  !i  Corrien- 
tes  

"  Corrientes  íi  la 
Asunción  del  I'ara- 
snay  (Navefación)! 

160. mu 

liü.Oüll 
10(1.400 

1 
1 

113.0IK) 

ino.ooo 

.hiljO.OiX) 

l.H 

401». 40O 

115.000 

7()0.000 

En  el  supuesto  de  que  los  expresos  entre  Concordia  y 
Corrientes  alcancen  á  una  velocidad  media  de  50  kilóme- 
tros por  hora,  los  515  km.  serian  recorridos  en  10  hs.  y 
media,  y  como  los  760  kin.  que  deberían  navegarse  desde 
Buenos  Aires  á  Concordia  y  de  Corrientes  á  la  Asunción  no 
podrían  salvai'se    en    menos  de  48  horas,  de  ahí  que  en  el 
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viaje  de  Buenos  Aires  á  la  Asunción  por  este  itinerario, 
coasiderando  que  el  embarco  y  desembarco  en  los  puertos 
de  Concordia  y  Corrientes  no  absorvieran  i^^ucho  tiempo, 
bajo  una  buena  vigilancia  y  dirección,  el  tiempo  que  se  inver- 
tiría entre  las  ciudades  extremas,  no  bajaría  de  65  horas. 
Comparando  ahora  el  tiempo  que  se  necesitará  para  lle- 
gar á  la  Asuación  del  Paraguay  siguiendo  las  vías  de  co- 
municación que  ofrecerá  la  República  Ai'gentina  y  la  que 
ofrece  la  República  Oriental  del  Uruguay,  por  medio  de  su 
i"'erro-Carril  Central  se  tiene: 


D  ESI  liN  ACIÓN 

rj„e    «cpnm 
/(j-f   puntos 
í'.vtr«niua 

Vvlnddad 
íltctlttt  dr  ¡OH 

Titiuijio  r/ííe 
inveiiü'á 

De  Montevideo  ¡i  la  AsuTu'ión  pasaüJo  por  Rive- 
ra.tíaii  Borja,  Posadas,  Villa  Rica  y  AHuncióri. 

De  Bueuos  Aires  á  la  Asunción  pasando  por 
el  Rosario,  Santa  Fs,  Eeoonijnista,   Formosa 
y  Asunción 

De  Buenos  Aires  &  la  Asunción   pasando    por 
la  Concepción  del  Uruguay.  Concordia,  i'aac- 
ros,  Santo  Tomé,  Posadas,  Villa  Rica  y  Asun- 

Kilómetros 
1384 

y.m 

145- 
1387 
1275 

Kilómetros 
SO 

■15 
5IJ 

Horas 
28 

:il 

4U 

De   Buenos  .\ircs  á   la  Asunción  pasando   por 
Concordia,  etc.,  etc 

De  Buenos  Aires  á  la  .\sunción  pasando  por 
Concordia,  Cajeros  y  Corrientes 

44 

OS 

Este  cuadro  nos  pone  de  manifiesto  la  distancia  y  el 
tiempo  en  que  podrán  comunicar  los  puertos  del  Plata 
con  la  Asunción  del  Paraguay  y  debemos  hacer  notar,  que 
la  comunicación  por  territorio  del  Uruguay,  Río  Grande 
etc.,  tomando  como  punto  inicial  á  Montevideo  ofrece  ma- 
yores ventajas  que  por  las  líneas  Argentina.s.  en  mérito  de 
las  razones   siguientes : 

1."  La  comunicación  t^sle  .eT^pu.erto  de  Montevideo,  se 
efectuará  sin  solución  íUrJíontinvvi^d,  por  líneas  de  trocha 
uniformo  de  1  m.  44 -:c^nt3.,;=-reMs,  cambio,  que  la  comunica- 
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cióü  por  Ferro-Carril  d-?  Buenos  Aires  á  la  Asunción,  pa- 
sando por  Santa  Fé,  así  como  la  comunicación  por  las  líneas 
de  la  margen  derecha  del  Uruguay,  por  la  diferencia  de 
trocha  para  unos  y  por  el  trasporte  mixto,  fluvial  y  terres- 
tre, para  los  otros,  exigirán  trasbordos  con  la  pérdida  con- 
siguiente de  tiempo  que  aumentarán  los  indicados  de  Bl, 
40,  44  y  65  hs. 

2.»  Porque,  esta  circunstancia,  en  el  movimiento  de  trán- 
sito, puede  favorecer  el  contrabando,  exigiendo  en  couse- 
caencia  de  parte  de  las  autoridades  aduaneras  maj'or  suma 
de  vigilancia,  cosa  que  no  ocurriría  en  el  tránsito  directo 
sin  trasbordos,  ni  cambio  de  v/agones,  que  podrá  operarse 
desde  el  puerto  de  Montevideo  al  territorio    del    Paraguay 

3."  Porque,  es  también,  una  gran  desventaja  el  tener  que 
mover  á  la  mercadería  más  de  lo  necesario,  exponiéndola 
tal  vez  á  tener  que  soportar  un  cambio  de  wagón  ó  uu 
trasbordo,  aumentando  las  averías  y  las  rupturas  y  recar- 
gando el  costo  de  ellas. 

4."  Que  la  única  vía  argentina  que  uniform?nd o  la  trocha, 
podrá  com]jetir  con  la  vía  de  Montevideo,  es  la  línea  de 
Buenos  Aires  á  la  Asunción  pasando  por  Santa  Fó  y  Re- 
conquista. 

Notaremos  que  la  distancia  que  separa  á  Montevideo  de 
la  Asunción  es  más  corta  qye  la  que  media  desde  Buenos 
Aires  pasando  por  Santa  Fé  y  que  la  construcción  está 
más  adelantada,  pues  mientras  que  por  la  vía  do  Buenos 
Aires  y  Snnta  Fé  solo  hay  799  km.  on  explotación,  por  la 
vía  de  Montevideo  existen  ya  819  kra.  librados  al  tráfico 
piiblico. 
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C'<> ii) (lili ene* ióii  flire<.'tii  <le  9a«»ii(evitieo  á  S'oi'ilot  alegre 


Ferrocarril  Nort-Es/e  del    Ura¡/i(a¡/ 


dlcsarrollo  que  recibirá  á  travéz  del  estado  del  rlo 
Grande  del  Sud  para  poner  en  comunicación  ferro- 
viaria Á  Montevideo  con   Porto  Alegre. 


EXTENSI('>N  EN  KILÓMETROS 

=  P 

En  ex- 

¡dot'tcióii 

truccióií 

Estudia- 

En 
pyo-Uecto 

R.  0.  ilcl  ünigiiay 
Kío  Gi-aiiilo  del  Sud 

De  Montevideo  á  Nicc 

Pérez 

De  Nico  Pérez  áMolo 
De  Meló  á  Artigas.     . 
De  Artigas  á.  Yaguari')ii 
De  Yagiiarún   á    Pira- 

tinim 

De  l'iratinimíi  Pelotas 
De  Pelotas  á  las  Colo- 
nias de  San  Loren- 
zo y  á  Camaniiam. 
De  Camaquam  á   San 
Gerónimo.     ,     .     . 
De    San   Gerónimo   :i 
Porto  Alegre  (nave!- 
gaoión   por   el    Rio 
.lacnhy)     .     .     .     . 

229.488 

80.(1(10 

4i,(:oo 
r.o.üOj 

!t7.r,00 

I89.0U0 

200.000 

105  000 

1.000 

SO.  000 

1.44 

1. 00 

403. 48S 

97.300 

189.000 

386.000 

En  el  supuesto  de  que  los  trenes  de  pasageros  circulen 
con  una  velocidad  media  de  40  km.  por  liora,  fpor  la  dife- 
rencia de  trocha  que  existe  entre  los  ferro-carriles  brasileros 
y  los  orientales),  el  viaje  de  Montevideo  á  la  ciudad  de 
Porto  Alegre,  pasando  por  Pelotas,  podría  efectuarse  en  27 
lloras. 
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Ferrocarril    Unir/iinfjo  del  Este 

Desarrollo  (¿ue  recibirá  á  través  del  Estado  de  Rio  (tran- 
de  del  sud  para  comunicas  l'oe  la  navegación  de  la 
"Laguna  Merim"  y  de  la  "Laguna    de    los    Patos"  con 

LAS    ciudades    de   PeLOTAS,  RiO    GrRANDE    Y    PoRTO    AleGRE  . 


ESTADOS 

DESKÍXACIÓX 

EXTENSIÓN  EN  KILÓMETROS 

=  .5 

ptolacióii 

A'a   conn-   Estudin- 
t  rueden          dni 

Naveíjd- 

^!é 
f- 

K.  0.  del   Cniguay 
Rio  (iraiule  del  Siul 

De  Montevideo  á  So- 
lis  Chico.     .     .     . 

De  Solis  Chico  a  Mal- 
donado    .     .     .     . 

DeMaldonadoAT'uer- 
to  Cebollatl  en  la 
Laguna  Merim. 

De  Puerto  Ceiiollati 
(Laguna  Merim)  i 
Pelotas    .     .     .     . 

De  Puerto Ccbollatiá 
Río  Grande  ¡ciudadi 

De  Puerto  Cehollatiá 
Porto  Alegre     .     . 

70.000 

83.403 

30'i.OOO 

22». 000 
2(>.^)  000 
495.000 

1.44 

70.000 

83.4B3 

306.000 

405.000 

Utilizando  la  navegaeií'm  de  la  laguna  Merim,  la  difitancia 
que  separaría  á  Montevideo  de  la  ciudad  de  Pelotas  seria 
de  679  kilómetros,  de  la  de  lilo  G-rande  724  km.;  y  de  la 
(le  Porto  Alegre  954  km.;  — eu  trenes  expresos  y  en  vapores 
que  marcliarau  los  ])rimeros,  al  j)romedio  de  40  km.  por 
hora  y  los  segundos  al  promedio  do  10  millas,  serian  salvadas 
aquellas  distancias  en  25  á  2G  horas  para  llegar  á  Pelo- 
tas, ea  29  á  30  horas  para  llegar  á  Eij  Grande,  y  en  42  á 
45  horas  para  llegar  á  Porto  Alegre. 

Cuando  el  tráfico  es  de  alguna  importancia,  la  demora 
de  los  buques  eu  los  puertos  para  la  carga  y  descarga  suele 
ser  de  consideración;  por  el  ferrocarril,  esas  demoras,  por 
más  que  anme.ite  el  tráfico  entre  sus  estaciones,  el  tiem- 
po que  se   invierte    para    la   maniobra  de  tomar  ó  dejar  wa- 
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gones  es  obra  de  minutos,  de  manera  que  ana  cuando 
resulte  más  corta  la  distancia  por  la  vía  mixta  entre  Mon- 
tevideo y  Porto  Alegre  que  por  la  vía  férrea,  la  distancia 
por  esta  última  con  relación  al  tiempo  será  siempre  la  más 
corta. 

La  comiinicación  del  puerto  de  Montevideo  con  la  región 
Este  del  estado  del  Rio  Grande  hasta  Porto  Alegre  se  lea- 
lizará  por  las  dos  lineas  citadas:  el  Feí-ro-Carril  Nord  Este 
del   Uragaay  y  el  Ferro-Carril   Uruguayo  del  Este. 

Hemos  reseñado  con  indicación  de  distancias  y  tiempos 
cual  sei'á  el  desarrollo  que  experimentarán  los  ferro-cnrriles 
de  la  República  que  arrancan  de  Montevideo  y  dirijen  sus 
rieles  Inicia  el  río  Uruguay  que  nos  separa  de  la  República 
Argentina,  y  hacia  la  frontera  del  Brasil,  que  nos  divide  del 
Estado  de  Eío  Grande  del  Sud. 

Vamos  ahora  á  considerar  cuales  son  las  vinculaciones 
que  dentro  del  trazado  de  las  líneas,  que  parten  de  Mon- 
tevideo tiene  el  Ferro-Carril  Interior  del  Uruguay,  y  cual 
será  el  desarrollo  de  esa  línea  más  allá  da  las  fronteras 
de  la  República. 

FERROCARRIL    INTERIOR    DEL    URUGUAY 

Por  la  Ley  promulgada  el  6  de  Setiembre  de  1SS9  fué 
autorizada  la  constiuccién  deesa  linea,  otorgando  la  Nación 
la  garantía  de  G  "/o  sobre  el  precio  por  kilómetro  de  cinco 
mil  libiri.''  esterlinas  (5000  Li.  Los  concesionarios,  lian  presen. 
tado  yn  al  Gobierno  los  estudios  definitivos  de  toda  la  línea 
que  comprende  la   cantidad  de  617    km.   G'22  m. 

El  trazado  de  esa  línea  arranca  del  puerto  do  la  ciudad 
de  la  Colonia,  frente  á  Buenos  Aires  y  la  Plata;  se  interna 
por  el  centro  del  país  hasta  San  Luis,  límite  con  el  Brazil 
y  por  su  dirección  transversal  á  la  de  los  ferrocarriles  del 
Oeste,  Central  y    Nord-Este,    establece    la   circulación  mutua 
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entre  estas  impoi'tantes  líneas  que  no  tenían  entre  si  más 
punto  de  conexión  que  el  de  su  origen,  Montevideo — va  á 
servir  á  regiones  importantes  por  sus  riquezas  y  población, 
estando  en  condiciones  por  su  trazado,  de  recibir  y  llevar  el 
tráfico  de  la  mayor  parte  del  país,  debido  á  los  empalmes 
con  tres  de  sus  principales  líneas. 

La  línea  directa  de  la  Colonia  á  San  Luis,  comprende 
582  kilómetros  891  metros.  A  los  89  kilómetros,  empalmará 
en  el  Perdido  coa  la  línea  del  Oeste  que  arranca  de  Mon- 
tevideo é  irá  á  la  ciudad  de  Mercedes  y  á  Fray-Bentos  para 
comunicar  con  las  líneas  argentinas  hasta  Solivia,  donde 
empalmará  con  la  Liter-coutinental. 

E;i  el  kilómetro  211  emi)almará  con  el  Ferrocarril  Cen- 
tral del  Uruguay,  que  partiendo  también  de  Montevideo 
vá  á  Rivera,  para  prolongarse  hasta  la  Asunción  del  Para- 
guay por  territorio  bi-asilero  y  argentino;  ese  empalme  le 
permite  al  Ferrocarril  Interior  del  Uruguay  la  comutiicaci(Jn 
con  Paysaudú,  Salto,  Santa  Kosa  y  San  Eugenio. 

Del  kilómetro  339  parte  un  ramal  hasta  Cerro  Chato  que 
mide  3G  km.  721  metros,  punto  eu  qxxa  empalmará  cou  el 
Ferrocarril  Nord-Este  del  Uruguay,  si  en  la  prolongación 
de  Nico  Pérez  á  Artigas,  esa  línea  pasa  por  Cerro  Chato; 
de  lo  contrario,  si  opta  por  el  trazado  directo  á  Meló  y 
Artigas,  el  ramal  referido  á  CeiTO  Chato,  será  prolongado 
hasta  Nico  Pérez  para  efectuar  en  ese  punto  el  empalme 
con   la  linea  Nord-Este. 

Por  intermedio  de  ese  empalme,  el  "Interior  del  Uru- 
guay"' comunicará  también  con  Montevideo,  con  la  región 
Este  y  Nord-Este  de  la  República  y  con  las  ciudades  de 
Río  Grande, — Pelotas  y  Porto  Alegre,  á  las  que  llegará  el 
Nord-Este,  por  las  líneas  de  esa  parte  del  Brasil. 

Como  esta  línea  forma  parte  del  Ferrocarril  ínter-oceá- 
nico   de    Recife  á  Valparaíso,   queda    tratado    el    desarrollo 
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que  ella  tendrá  fuera  de  las  fronteras  de  la  Eepública  eu  el 
capítulo  respectivo. 

Por  intermedio  del  Ferrocarril  Interior  del  Uruguay  y 
utilizando  el  Puerto  de  la  Colonia,  en  que  tiene  su  cabece- 
ra, el  movimiento  de  la  ciudad  de  Buenos  Aires  y  de  la 
mayor  parte  de  las  Provincias  de  la  Eepública  Argentina 
que  tengan  conveniencia  en  dirijirse  al  interior  de  los  Es- 
tados Unidos  del  Brasil,  se  servirá  del  puerto  de  la  Coloiria, 
para  con  el  auxilio  de  esa  línea  y  de  su  desarrollo  hasta 
Eecife,  servir  las  necesidades  de  las  comunicaciones  del 
Plata,  hacia  el  interior  de  esos  Estados  y  vice-versa. 

Una  vez  concluida  la  construcción  de  la  línea  férrea  que 
debe  ligar  el  ])uerto  de  Maldonado,  con  el  de  Montevideo  y 
efectuadas  las  mejoras  necesarias  para  que  en  él  operen 
buques  de  ultramar,  toda  comunicación  rápida  con  Monte- 
video, la  Argentina,  Chile,  Eio  Grande,  Paraguay,  Bolivia, 
Perú,  etc.,  se  verificaría  tomando  en  ese  punto  la  vía  te- 
rrestre. 

Nuestros  tres  puertos  naturales,  en  cuyos  fondos  actual- 
mente pueden  efectuar  las  opei'aoiones  de  carga  y  descarga, 
sin  mayores  inconvenientes,  buques  de  ultramar  de  '20 
á  23  pies  de  calado,  desempeñarán  en  las  comunicaciones 
rápidas  Sud- Americanas  un  papel  de  la  mayor  importancia. 
Con  el  aumento  de  tráfico  y  de  vida  comercial,  podrán 
proyectarse  y  construirse  obras  de  mejoramiento  para  los 
puertos  de  Maldonado  y  la  Colonia,  los  que  son  factibles 
de  transformarse,  en  los  mejores  puertos  de  ésta  región  de 
la  América. 

Los  puertos  de  Montevideo  y  Maldonado,  con  el  auxilio 
de  la  red  de  los  ferrocarriles  Sud- Americanos,  están  destina- 
dos, á  servir  desde  el  Plata,  las  comunicaciones  rápidas 
entre  el  continente  Europeo  y  la  Gran  Bretaña  con  los  Es- 
tados del  interior   de  la  América  Meridional  y  del  Pacífico; 
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á  su  vez,  por  el  puerto  de  la  Colonia,  podrá  efectuarse  ese 
laovimieiito  por  intermedio  de  la  línea  Interceánica,  y  ade- 
más el  que  proceda  de  los  Estados  de  Pernambuco,  Ba- 
hía, Minas  Geraes,  San  Paulo,  Paraná,  Santa  Catalina  y  Río 
Grande  del  Snd,  con  destino  á  la  República  Argentina  y 
Chile  y  vico-versa — ,  y  como  la  línea  Interoceánica  de  Val- 
paraíso á  Rpcife  abreviaría  el  tiempo  de  las  comunicaciones 
de  Nueva  Zelandia  y  de  la  Australia  con  el  continente  Eu- 
ropeo por  vía  Lisboa,  el  puerto  de  la  Colonia,  en  el  futuro, 
recibirá  el  tránsito  hasta  de  aquellas  apartadas  regiones. 

Y  no  se  diga  que  es  éste  un  bello  sueño  irrealizable. 
Las  comunicaciones  rápidas  en  el  mundo  se  realizan,  y  so 
realizarán  por  el   camino  de  hierro. 

Entre  el  Pacifico  y  el  Continente  Europeo,  en  el  futuro, 
la  comunicación  rápida  tendrá  lugar  reduciendo  la  navega- 
ción á  la  menor  expresión  posible,  y  en  ese  caso,  el  itine- 
rario del  viaje  seria  el  siguiente:  linea  férrea  de  Valparaíso 
á  Recife,  navegación  de  Recife  á  Dakar,  línea  férrea  de 
Dakar  á  Algeria,  de  allí  á  Gibraltar,  de  donde  se  entraría 
en  la  circulación  de  la  red  Europea  para  dirigirse  al  desti- 
no que  se  tuviera  por  conveniente. 

Es  éste,  á  grandes  rasgos,  el  camino  señalado  en  el  futu- 
ro para  la  comunicación  rápida  de  la  Australia  y  la  Nueva 
Zelandia,  del  Pacífio  3'  el  Plata  con  el  Continente  Eu- 
ropeo. 

Se  objetará,  que  abierto  el  Canal  de  Panamá,  la  comu- 
nicación de  la  Australia  y  di'l  Pacifico  por  el  Plata  habrá 
perdido  en  mucho  su  importancia;  pero,  si  se  recuerda  que 
las  distancias  son  las  mismas,  de  la  Australia  al  Continente 
Europec',  ya  pasando  por  Panamá  ó  por  Valparaíso  y  Recifs, 
entonces,  se  convendrá,  que  para  las  comunicaciones  rápidas, 
tendrá    siempre  preferencia    la    línea  por  el  Plata. 

En    resumen:   los    pasajeros    y    la  correspondencia    pro- 
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cedente  fie  ultramar  eou  deátino  á  Buenos  Aires  por  me- 
dio del  Paerto  de  Maldonado  y  utilizando  la  línea  férrea 
hasta  la  Colonia  que  cuenta  280  kilómetros,  llegarían 
á  su  destino,  esto  es,  á  Bueuos  Aires  eii  8  horas,  invir- 
tiendo  el  expreso  de  pasajeros,  G  horas  hasta  la  Colonia  á 
razón  de  50  kilómetros  por  hora  y  tres  horas  la  travesía 
de  la  Colonia  al  puerto  de  Buenos  Aires,  ganando  así  sobre 
el  tiempo  que  invierte  el  «rasatlántico  á  lo  menos  16  horas, 
en  el  supuesto  de  que  de  Maldonado  á  Montevideo  invierta 
4  horas,  doce  pai'a  las  operaciones  de  carga  y  descarga  en  el 
puerto  de  Montevideo,  y  ocho  de  navegación  hasta  el  puer- 
to de  Buenos  Aires ;  los  pasajeros  y  la  correspondencia  con 
destino  al  Pacifico,  á  Bolivia  ó  al  Perú  ganarían  igualmente 
esas  16  horas  en  la  hipótesis  de  que  los  pasajeros  para  esos 
destinos  y  para  Chile  necesitaran  llegar  á  Buenos  Aires ; 
ahora  sirviéndose  de  las  lineas  directas  que  del  Puerto  de 
Montevideo  irradian  hacia  la  llepública  Argentina,  Bolivia 
y  el  Perú,  entonces,  la  economía  de  tiempo  para  las  comu- 
nicaciones rápidas  del  puerto  de  Maldonado,  ó  del  de  Mon- 
tevideo para  Entre  Ríos,  Santa  Fé,  Córdoba,  Tucumán,  Ju- 
juy,  Bolivia,  Perú,  etc.,  se  reducirían  en  24  horas  á  lo  menos, 
sobre  las  que  tienen  origen  en  Buenos  Aires,  tiempo  muy 
apreciable  ante  las  exigencias  de  las  comunicaciones  rápidas. 


Conclusiones  generales 
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CONCLUSIONES  GENERALES 


Llegamos  al  ñaal  de  este  trabajo.  Hemos  expuesto  en 
los  capítulos  anteriores  los  elementos  componentes  de  los 
sistemas  ferroviarios  que  constituyen  la  red  de  cada  uno 
de  los  países  de  Sud  América  y  en  la  carta  general  de  esos 
ferrocarriles,  se  indican  los  ti-azados  de  cada  línea,  y  tam- 
bién como  podrían  ligarse  entre  sí,  para  establecer  la  comu- 
nicación mutua  entre  los  Estados  Americanos. 

Los  siguientes  cuadros  recapitulativos  revelan  el  desar- 
rollo ferroviario  total  del  Continente  Americano  y  el  parcial 
de  cada  Estado  comparado  con  los  demás,  del  punto  de 
vista  de  su  superficie,  su  población,  su  comercio  y  capital 
invertido  en  las  líneas. 
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LARGO    ABSOLUTO    DE    LAS    VÍAS    FÉRUEAS 


ESTADOS 


ent 


Estados  Unido 

América 
Dominios  del  Canadá . 
Eepública  Ai'g 
México. 
Brasil  . 
Chile    . 
Uruguay 
Pen'i 
Bolivia. 
Venezuela 
Colombia 
Costa  Rica 
Paraguay 
Nicaragua 
Honduras 
Ecuador 
Salvador 


e  Norte 


FECHAS 


EXTENSIÓN 
lEN    EXPLOTACIÓN 


1."  de  Enero  de  18921 

'•  "       1893 

Setiembre    1892 
l.n  de  Enero  de  1892 

en    1891 
1 ."  de  Enero  de  1893 


1892! 


18931 
1892; 


275.270  km. 

22.553  " 

12.994  " 

10.660  " 

10.281  " 

2.824  " 

1Í602  " 

1.532  '^ 

923  " 

480  " 

320  " 

259  " 

252  " 

145  " 

111  '• 

92  " 

90  " 


Total !     340.388  km. 


El  Contineute  Americano  cuenta  tantos  ferrocarriles  como 
los  que  existen  en  el  resto  del  mundo.,  que  el  1."  de  Ene- 
ro de  1892,  estaban  representados  por  348.876  kilómetros^ 
Reunir  aquel  número  considerable  de  arterias,  es  el  fin  que 
se  persigue  con  las  dos  grandes  lineas  proyectadas,  la  inter- 
contiaental  y  la  interoceánica,  de  que  hablamos  en  los  ca- 
pítulos Yin  y  IX   de    este    estudio. 

No  se  nos  oculta  que  para  facilitar  la  realización  de  este 
pensamiento  y  conseguir  que  estas  dos  arterias  de  carácter 
internacional  llenen  debidamente  su  misión,  por  medio  del 
tráfico  mutuo,  será  necesario  establecer  una  anidad  iérnica 
para  sus  vías  y  material  rodante,  cuestión  de  la  más  ele- 
vada trascendencia,  que  debe  ser  tratada  y  resuelta  en  una 
Conferencia   Internacional    Americana. 
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Para  la  América  Meridional  la  cuestión  tiene  una  im- 
portancia df)  actualidad ;  sus  redes  respectivas  no  han  al" 
canzado  el  desenvolvimiento  á  ^ne  están  destinadas,  y  las 
líneas  que  pueden  tener  carácter  internacional,  no  guardan 
siempre  las  condiciones  de  uriformidad  técnica  que  deben 
reunir;  aisladamente,  responderán  bien  el  tráfico  local  ó  ge- 
neral de  cada  Estado,  más  no  sucederá  lo  mismo  cuando 
se  trate  de  ligarlas  para  el  movimiento  internacional.  Por 
eso,  la  realización  de  los  dos  grandes  proyectos  que  tienen  por 
objeto  unir  entre  si  las  redes  do  ferrocarriles  de  los  Estados 
del  Continente,  no  se  llevarán  talvez  á  cabo,  sin  antes  con- 
vocar á  esos  Estados  á  una  Conferencia  Internacional  sobre 
Ferrocarriles  que  podrá  tener  lugar  en  Washington  ó  en  una 
de  Jas  Repúblicas  del  Plata  y  en  la  que  se  abordaría  la  solución 
de  las  cuestiones  qiíe  comprende  ese  punto  capital  de  la 
unidad  técnica  de  vías  y  material  rodante, — la  de  los  em- 
palmes y  servidumbres, — formas  de  compensación, — libertad 
de  tránsito  terrestre,  etc.,  muchas  de  las  cuales  ya  fueron 
esbozadas    en  el  Congreso  Pan  Americano  de   Washington. 

Todas  estas  cuestiones  revisten  suma  importancia  y  re- 
claman una  solución  de  carácter  general  encuadrada  en  los 
preceptos  de  la  ciencia,  de  la  experiencia  y  del  arte  de 
construir. ^Apropósito  de  la  importancia  práctica  que  ten- 
dría para  los  Estados  americanos  la  adopción  de  ciertos 
principios  uniformes  de  carácter  general  en  esta  materia, 
recordaremos  que  en  estos  momentos  se  gestiona  ante  los 
Poderes  Públicos  de  Bolivia  im  proyecto  ferroviario,  que 
tiene  por  fin  ligar  la  ciudad  de  Potosí  con  Laquiaca  i  en 
la  frontera  boliviana-argentina)  punto  terminal  de  la  pro- 
longación del  Ferrocarril  Central  Norte  Argentino,  proyecto 
que  lo  patrocina  el  distinguido  ciudadano  boliviano  doctor 
don  Antonio  Quijarro  y  ha  sido  ya  informado  favorable- 
mente por  las  oficinas  técnicas  de  aquel  país. 
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r;  El  tipo  de  vía  que  se  adopte  para  este  ferrocarril  des- 
tinado á  poner  los  territorios  de  Bolivia  en  comi;nicaciún 
con  el  Plata,  armonizará  con  3I  que  se  emplee  para  la  lí- 
nea intercontinental  y  sus  bifiu'caciones  hacia  Buenos  Aires, 
Asunción    del  Paraguay,    Montevideo  y  Eío  de  Janeiro  ? 

Basta  formular  la  pregunta  para  apercibirse,  de  que  no 
será  posible  avanzar  con  firmeza  en  la  solución  práctica 
que  la  cuestión  reclama,  sin  la  concurrencia  de  las  partes 
interesadas,  sin  que  los  Estados  Americanos  precisen  y 
establezcan  las  condiciones  que  liarán  posible  la  libre  cir- 
culación á  través  de  todas  las  vias  férreas  de  primer  orden 
del  Continente. 

Terminada  esta  digresión,  con  la  que  liemos  deseado  po- 
ner en  evidencia  cuanto  podría  influir  en  la  solución  de 
aquellos  dos  grandes  problemas,  las  deliberaciones  de  una 
Conferencia  Internacional,  proseguiremos  nuestras  obser- 
vaciones sintéticas  sobre  los  ferrocarriles  sud-americanos, 
indicando  desde  luego  cual  es  su  extensión  relativa  por 
cada  1.000  kilómetros  cuadrados   de  surpeficie. 

EXTENSIÓX    POR    CADA    1.000    KILÓMETROS    CUADRADOS 

Estados-Unidos    de    Norte  América.      .  29  kms.  137  mts. 

URUGUAY 8  "  964  " 

Méjico 5  "  190  '' 

Costa-Rica 4  "  981  " 

Salvador 4  '•  812  " 

Argentina 4  "483  " 

Chile 3  "  676  ^■ 

Canadá 2  "  743  " 

Perú 1  "  435  " 

Brasil 1  "  233  '• 

Nicaragua 1  "  082  '■ 

Paraguay O  "  997  " 

Honduras O  "  914  " 

Bolivia O  ■'  756  « 

Venezuela O  "  312  " 

Colombia O  "  240  " 

Ecuador O  "  139  " 
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Los  medios  de  comunicación  ferroviaria  de  que  dispone 
el  territorio  de  la  Repiiblica  O.  del  Uruguay  son,  según  es- 
te cuadro,  dos  veces  menores  que  aquellos  con  que  cuenta  el 
territorio  de  los  Estados  Unidos  de  Norte  América  ;  el  duplo 
casi  de  los  de  la  circulación  ferroviaria  de  Méjico,  Costa 
Eica,  San  Salvador  y  la  Argentina ;  dos  y  media  veces  los 
de  Chile,  siete  y  media  los  del  Perú,  Brasil  y  Nicaragua ; 
ocho  á  nueve  próximamente  los  del  Paraguay,  Honduras 
y  Bolivia  y  al  promedio  de  treinta  y  cinco  veces  más  que 
Venezuela,  Colombia  y  Ecuador, — lo  que  revela  que  el  des- 
arrollo ferroviario  relativo  de  nuestro  país,  es  mayor  que 
el  de  todos  los  demás  países  de  América,  excepción  hecha 
de    los   Estados   Unidos    del   Norte. 

Comparemos  ahora  esa  misma  extencióu  con  relación  á 
la  población. 

EXTENSIÓN    POR    CADA    1.000    HABITA^•TES 

Canadá -í  kmr,.  510  mts. 

Estados  Unidos  de  la  América  del  Norte  -i  ■'  0(J6  " 

Argentina 2  ■  901  '" 

Uruguay 2  ^  063  '' 

Costa  Rica 1  "  169  " 

Chile t>  '•  855  '■ 

Méjico O  '•  828  '• 

Brasil O  "  693  " 

Paraguay O  "  093  '• 

Bolivia O  "  401  '^ 

Perú O  '■  418  ^ 

Nicaragua O  '"  36» 

Honduras O  '•  247  ;■ 

Venezuela O  "  20b 

Salvador O  "  123  '^ 

Colombia <>  "  085  " 

Ecuador O  "  079  - 

El  Uruguay,  que  en  la  extensión  de  sus  vías  férreas  con 
relación  á  la  población,  figura  en  una  proporcionalidad  igual 
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á  las  nueve  vigi!'siiiias  partes,  do  la  del  Canadá  que  es  el 
que  más  ferrocai-ríles  cuenta  en  el  continente,  con  relación  á 
sus  habitantes,  alcanza  á  la  mitad,  de  la  relación  en  población 
que  ofrece  los  Estados  Unidos;  á  las  siete  décimas  partes  de 
la  Argentina;  á  casi  el  duplo  de  la  de  Costa  Rica;  á  dos  y 
media  veces  de  la  de  Chile  y  Méjico;  á  tres  veces  de  la  del 
Brasil  y  Paraguay;  á  cuatro  y  media  próximamente  de  la 
de  Bolivia,  Perú  y  Nicaragua;  á  nueve  veces  de  la  de 
Honduras  y  Venezuela,  y  al  promedio  de  veinte  veces  más 
de  la   del  Salvador,  Colombia  y  Ecuador. 

El  Uruguay  ocupa  pues  el  cuarto  lugar  entre  los  países 
americanos  que  más  han  hecho  por  flicilitar  la  circulación 
ferroviaria  á  sus  habitantes. 

He  aquí  ahora  el  cuadro  demostrativo  de  la  importancia 
relativa  del  comercio  de  cada  uno  de  los  Estados,  que  po- 
seen mayor  exten.sión  de  ferrocarriles  construidos  : 


Ynlor  repreientfttivo 

Cj-plotft- 

Juíitortnción 

dd  cnmtrcio  de  Im- 

KSTADOS 

Áñni 

,-!ón 

!/  t.tp<irlu<i('iii  en 

poytacíón  y  exporta- 

en KMin. 

i, .llar. 

ción  por  cadíi  kHA- 
tiietro  defeiTOfarril 

Chile 

1891 

2.824 

124.455.770 

41.298 

URUGUAY     .      .     . 

"  (1) 

1.602 

56.092.356 

35.014 

Brasil 

1890 

9.800 

262.766.160 

26.813 

República  Argentina. 

1891 

12.134 

182.794.313 

15.060 

Perú 

" 

1 .532 

22.050.898 

14  390 

Méjico   .      .           .      . 

10.150 

119.467.719 

11  770 

Estados  -  Unido  s    de 

Norte- América. 

275.270 

1.717.186  000 

6.238 

Canadá  

22  553 

44.919.000 

1.940 

Nos  muestra  este  cuadro  que  el  comercio  de  importación 
y  exportación  del  Uruguay,  con  relación  á  cada  kilómetro 
de  vía  férrea,  comparado  con  el  de  los  países  que  cuentan 
mayor  número  de  ferrocarriles,  es  casi  seis  veces  el  de  los 
Estados  Unidos  de  Norte  América;  18  veces  el  del  Cana- 
dá;   tres    veces  el    de   Méjico ;    más  de  dos    veces  el  de    la 


(1)  El  valor  de  la  iiiiror(aci6n  y  exportación  ilel  fruguay.  liepública  Argentina  y 
Cliilo  corresponde  al  jii*oii.cdio  del  movimiento  comercial  del  (iiiinqueniu  de  1S87 
á  18'.U. 
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Repiiblica  Argeatina;  dos  y  media  veces  el  del  Perú;  una 
y  tercia  veces  el  del  Brasil,  é  igual  á  las  diez  y  siete  vigésimas 
partes  del  comercio  de  importación  y  exportación  que  cor- 
responde á  Chile;— lo  que  revela  que  de  este  punto  de  vista, 
el  desarrollo  ferroviario  del  Uruguay  ofrece  una  relación 
alentadorn,  pues  ocupa,  en  la  escala  el  segundo  luga'",  in- 
mediato á  Chile,  considerando  únicamente  el  comercio  exte- 
rior especial,  que  si  tuviéramos  en  cuenta  el  comercio  de 
tránsito  de  importación  y  exportación,  entonces  superaría- 
mos, por  contar  en  el  quinquenio  considerado,  con  valores 
cinco  veces  mayor  que  los  do  Chile. 

Pero  donde  efectivamente  se  descubre  la  potencia  co- 
mercial del  Uruguay,  antecedente  importantísimo  para  juz- 
gar de  la  vitalidad  presente  y  futura  de  sus  vías  férreas, 
es  en  el  valor  con  que  concurre  cada  habitante  á  la  for- 
mación del  comercio  exterior,  compuesto  de  su  importación 
y   exportación. 

El  cuadro  siguiente  nos  dá  eso  factor  para  todos  los 
países  del   continente  americano. 


I'ohlacUJn 

Comercio 

ESTADOS 

1891 

Importación 

Exportación 

habitante 
en  dollars 

URUGUAy.  .    . 

750.  G58     29.45,3.572 

26.649.805 

74.87 

Oos:a  Rica 

26-2.4001      8..S51.U29 

9.664.607 

68.66 

República  Argentina. 

4.326.155   119.602.856 

98.685.256 

50.45 

Dominio  dei  Oanad.í. 

4.829.411    113. ,345. 000 

88  801.000 

41.65 

Chile 

3.200.000     61  982.729 

62.441  .3:30 

38.89 

Estados  Unidos.    .    . 

64.500.0001844.916.000 

872.270.(X)0 

26.62 

Nicaragiia 

298.968'      2.780.000 

3.500.000 

21.00 

Brasil 

14.668.120   119.745.160 

143.021.000 

18.50 

Ecuador   

1.3;'{2.000'    10.861.553 

8.822  160 

15,15 

Paraguay 

350.0001      2.962.666 

2.574.333 

15  82 

Venezuela 

2.323.527,    14.722.882 

20  183.467 

14.90 

Salvador 

777.895       2.401.000 

7.579.(X)0 

12.82 

Mélico 

11.885.607     44.0UO.O(X) 

75.467.715 

10.05 

Colombia 

4.000.000     13.241.438 

19.829.751 

8.27 

Perú 

3.980.000 

14  172.712 
3.569.280 

12.354.536 
7.650.240 

6  66 

Bolivia 

2.442.841 

4.59 
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Teniendo  en  cuenta  que  la  potencia  comercial  del  Uru- 
guay, según  el  cuadro  precedente  es  de  74.87  doUars  por 
cada  habitante,  resulta  que  en  los  demás  países  cuya  po- 
tencia comercial  es  inferior,  se  requieren  las  siguientes  masas 
de  población,  para  igualar  nuestro  comercio  exterior  de 
importación  y  exportacióu. 

URUGUAY 750.638     habitantes 

Costa  Rica 854.986 

República  Argentina 1.112.059  " 

Dominio  del  Canadá 1.847.072  " 

Chile 1.442.617  " 

Estados  Unidos  de  Norte  América .  2 .  155 .  740  " 

Nicaragua 9.672.066 

Brasil 3.032.615  " 

Ecuador   3.703.193  " 

Paraguay 3.54i!  358  " 

Venezuela 3.765.327  '• 

Salvador 4.376.239  " 

Méjico 5.582.426  " 

Colombia 6.783  964  " 

Perú 8.423.930  '• 

Solivia 12.222.959  " 

Esa  superioridad  del  Uruguay  sobre  los  demás  países 
americanos  respecto  á  su  capacidad  comercial  relativa,  la 
explica  "The  Economist"  de  Londres,  de  17  de  Octubre  de 
1891,  en  un  estudio  que  piiblica  titulado  "Deudas  y  sol- 
vencias de    ios  Estados   Sud- Americanos"   de    esta  manera: 

"  En  Bolivia,  Perú,  ColomJjia  y  Paraguay  predominan  los 
indios  y  sus  mestizos  con  los  blancos,  y  en  el  Brasil  y 
Venezuela,  indios  y  negros  y  sus  diversos  mestizos  con  los 
blancos  y  entre  sí,  por  lo  que  debe  tenerse  presente  que. 
poblaciones  tan  recargadas  de  elementos  de  razas  inferiores, — 
inferiores  á  la  blanca  en  sus  capacidades  económicas  son 
menos   susceptibles  de  soportar  deudas  públicas.  " 

'■  De  modo  quo  por  las  cifras  expiesadas,  podría  atribuirse 
al    Uniguay  el   primer    lugar   de   la  lista  con  una  renta    de 
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libras  4  y  libras  7  de  exportación,  por  cabeza,  y  no  nos 
equivocaremos  mucho  asegurado  que  esta  República  podría 
soportar  cómodamente    una  deuda  abrumadora  para  Peni.  " 

'•  En  este  concepto,  Chile  ocuparla  el  segundo,  y  la  E.  Ar- 
gentina el  tercer  lugar  respectivamente  de  la  lista.  " 

"  Casos  hay  en  que  la  renta  y  la  exportación  no  arrojan 
ni  L.  1  por  cabeza,  lo  cual  se  ha  de  explicar  por  el  predo- 
minio de  las  razas  inferiores  en  la  población." 

"  Parece  justificarse,  pues,  do  lo  dicho,  que  los  países 
sud-americanos  más  capaces  de  resistir  á  la  presión  per 
capite  de  una  fuerte  deuda  yjública  son:  Urugua}',  Chile, 
Argentina,  por  el  orden  en  que  los  enumeramos,  viniendo 
en   seguida,   aunque   á    mucha  distancin,  el  Brasil." 

Indicaremos  ahora  cual  es  el  capital  que  representan  los 
ferrocarriles  sud-americanos. 

CAPITAL    QUE  BEPEESEXTAN    LOS    FERROCARRILES    SUD-AMERICANOS 


ESTADOS 

Aíiw 

1-/^      *     „          Trocha       Precio 
en  explotación        ,^„,^,^      MUmítro 

Vnlor  en  doUars 

Repiíblica  Argentina 

1                             1 
1892,12.993  k.  500  lm676 

30.629 

397.684.593 

E.  ü.  del  Brasil.      . 

1891!  10.280  "  420 

Im 

29. 7261.305.596. 190 

Chi^e 

18911  2.823  "  COO 

ImGO      4G.010!l29.915.009  (1) 

rnUGUAY   .      .      . 

1892 !   l.GOl  "  840 

lm44 

30.599    49.013.908 

Paraguay  .... 

1892|       252  "  000 

lm44 

30.000      7.560.000(2) 

Bolivia      .      .      .      . 

1892'       923  "  000 

lm75 

P.'rú 

1892 

1  531  "  425 

lm44 

100.000 

153.142.500  (3) 

,1  El  valor  de  los  I.IOG  kilómetros  de  ferrocarriles  de  propieJail 
narioiial  en  el  año  de  1890  era  de  56:463.511  $  oro  del  régimen  me- 
tálico de  Chile,  ó  sean  51:453.055  dollars  y  a.signando  para  los  1.662 
kilómetros  de  vías  larreas  da  propiedad  particular  el  valor  medio  que 
resulta  para  los  ferrocarriles  nacionales,  tendremos,  que  el  valor  apro- 
ximado para  lo-  ferrocarriles  de  Chile  inclusive  los  .55  kilómetros  600 
metros  construidos  y  entregados  en  1891  será  aproximadamente  de 
129:915.000   dollars. 

(2)  El  precio  de  30.000  ^  oro  el  kili'>raetro  es  el  fijado  en  el  con- 
trato de  concesión  de  la  linea  á  Villa  Encarnación. 

(3)  El  ingeniero,  señor  Breasen,  en  su  obra  "Bolivia"  publicada 
en  1886,  estima  quo  el  costo  medio  de  los  fen-ocan-iles  del  Peni  es  de 
500.0.0   francos  cada   kilómetro. 
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Según  este  cuadro,  el  Perú  es  el  país  que  más  fuerte 
cuota  ha  pagado  por  sus  ferrocarriles,  explicable  por  la 
naturaleza  sumamente  accidentada  de  su  suelo  que  ha  de- 
mandado la  ejecución  de  obras  de  arte  excepcionales  en  los 
trazados  de  la  maj'or  parte  de  las  lineas  que  se  dirijen 
trausversalmente  á  la  cordillera  de  los  Andes,  para  ligar 
los  puertos  del  Pacífico  con  el  interior  del   pais. 

Sigue  luego  Chile,  que  aunque  no  estamos  seguros  sea,  el 
indicado,  el  valor  exacto  que  corresponde  á  cada  kilómetro, 
dadas  las  dificultades  que  han  debido  salvarse  en  su  terri- 
torio rebelde  también  para  las  construcciones  económicas, 
deben  haber  alcanzado  un  costo  elevado;  viene  después  la 
República  Argentina,  Uruguay  y  Paraguay,  con  valores  que 
arrojan  aproximadamente  el  mismo  promedio,  3^  finalmente 
está  el  Brasil,  con  un  valor  kilométrico,  casi  igual  al  de 
estos  tres  últimos  Estados. 

Parecerá  anómalo  que  el  Brasil  haya  invertido  en  su  red 
itn  valor  relativamente  menor  que  el  empleado  por  la  Ar- 
gentina y  el  Uruguay,  desenvolviéndose  su  sistema  ferro- 
carrilero á  través  de  territorios  montañosos;  pero,  en  parte 
es  aparente  esa  igualdad  de  valores,  por  predominar  en  el 
Brasil,  debido  á  la  naturaleza  del  suelo,  las  lineas  de  tro- 
cha angosta,  en  cambio  que  prevalecen  en  la  República 
Argentina  las  de  trocha  ancha,  siendo  todas  las  del  Uru- 
guay del  tipo  uniforme  de  1  m.  44;  —  sin  embargo,  así 
mismo,  creemos  que  el  Brasil,  entre  los  países  Sud-Ameri- 
canos,  es  quien  ha  construido  mas  barato  sus  vías  férreas 
si  se  tiene  presente,  que  la  mayor  parte  de  ellas,  en  su 
ejecución,  han  estado  erizadas  de  dificultades,  con  las  que 
no   so  ha   chocado  en  las  Repiiblicas    del  Plata. 

Terminaremos,  indicando  cual  es  la  carga  que  por  con- 
cepto de  garantía  á  los  ferrocarriles  soportarían  los  ¡¡ro- 
ductos  exportados,   á  cuyo  desarrollo    contribuyen. 
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Expresaremos  esa  proporcionalidad  comparando  como  se 
distribuirá  la  garantía  en  las  Repúblicas  del  Plata  y  del 
Brasil  por   cada  10.000  dollars  de  valores  exportados. 


En    expío-  /^ -.„/ 

titci(in-E.r 

ranlidii. 


gm-m 
Udo.-DoUar. 


Tnteré 


Moilln    ,lc    Im 

giirnntlu  en 
dnllnn. 


Itrlaelón  Je  la 
Gtii'aitfiítpai'ti 
eriihi  IO.IJUO$ 
de  productor 
exportado». 


Brariil  .  .  . 
Rep.  Argentina 
Uruguay. 


.5649  kin. 1 192. 01.3. 820) 
3696  "  I  80.617  611 
1175    "  :  27.505.989 


6  y  7 
5,  6  y  7 

3  1/2 


12.480.898 

4.806  105 

962.709 


873 
488 
331 


De  estos  cuadros  recapitulatlvos  se  desprende,  además  de 
las  conclusiones  ya  apuntadas,  el  hecho  capital  de  que  los 
Estados  Unidos  de  Norte  América  es  el  país  que  mai'cha 
á  la  cabeza  de  los  progresos  ferroviarios  de  este  continente. 

¿  Cuál  es  la  causa  principal  de  esa  supremacía  y  No  vaci- 
lamos en  afirmar  que  además  de  las  riquezas  naturales  y 
potencia  productora  de  aquella  gran  nación,  el  secreto  de 
ese  envidiable  desarrollo  ferrocarrilero  se  encuentra  en  la 
forma  económica  del  programa  técaico  adoptado  por  los 
americanos  para  la  construcción  de  sus  ferrocarriles. 

Los  norte  americaaos  han  adaptado  las  vias  terreas  á  las 
exigencias  del  nuevo  CDutinonte,  mediante  modincaciones  á 
los  programas  técnicos  europeos,  con  las  que  han  alcanzado 
una  verdadera  conquista  para  las  comunicaciones  rápidas  y 
económicas. 

Sabido  es,  que  un  trazado  de  ferrocarril  debe  pre- 
sentar pequeñas  declividades  y  grandes  radios  de  curvatura 
para  ser  perfecto;  pero  de.sgrnciadamente,  existe  completo 
antagonismo  entre  las  causas  que  economizan  el  esfuerzo 
de  tracción  y  las  que  tienden  á  reducir  el  costo  de  cons- 
trucción  de  una   línea. 
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En  Francia,  por  ejemplo,  al  construirse  las  primeras 
grandes  lineas  férreas,  qiie  debían  seguir  los  valles  princi- 
pales, uniendo  á  la  vez  las  ciudades  mas  importantes  y  que 
estaban  destinadas  á  servir  una  circulación  muy  activa,  ios 
ingenieros  creyeron  necesario  é  indispensable  admitir  pe- 
queñísimas pendientes  y  grandes  radios  de  curvatura,  con 
el  objeto,  decían  ellos,  de  no  imponer  á  las  locomotoras  de 
los  trenes  rápidos,  un  aumento  sensible  de  esfuerzo  de  trac- 
ción ó  una  disminución  notable  de  velocidad. 

El  programa  técnico  qne  adoptaron  solo  permitía  pen- 
dientes que  variaban  entre  cinco  y  diez  milímetros  por 
metro  y  un  radio  mínimo  para  las  curvas  de  800  metros  •' 
con  esas  condiciones  técnicas  fueron  construidos  en  Francia 
los  ferrocarriles  de  su  red  de  interés  general  y  se  llevó  á 
cabo  sin  omitir  ningún  gasto  con  el  fin  de  obtenc^r  una 
explotación  económica. 

A  primera  vista,  parece  que  el  programa  alli  adoptado 
y  con  el  cual  han  conseguido  nuiy  buenos  resultados  en 
la  explotación,  debería  aplicarse  á  las  líneas  férreas  de  inte- 
rés general  de  la  América;  pero,  las  condiciones  económicas 
y  naturales  de  uno  y  otro  Continente  son  enteramente  dis- 
tintas. 

Allí,  se  ha  llevado  á  cabo  la  construcción  de  los  ferro- 
carriles, contando  yá  con  una  gran  densidad  de  población, 
con  una  industria  y  un  comercio  formado ;  aquí,  con  el  fin 
de  poblar  extensas  comarcas  y  crear  las  industrias  adecuadas 
al  suelo    que  deberían  cruzar. 

Tomando  como  tipo  comparativo  á  la  Francia,  en  ella  los 
recursos  con  que  se  contaba  al  construir  sus  grandes  líneas 
eran  cuantiosos;  el  dinero  abundante,  sólo  buscaba  coloca- 
ción segura  con  módico  interés;  en  esas  favorables  condi- 
ciones se  realizaron  los  capitales  necesarios  para  la  cons- 
trucción   de    las    grandes    líneas    férreas    que    entonces   se 
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proyectaron  y  construyeron  Aqni,  en  general,  los  capitales 
invertidos  para  la  contrucción  de  las  vias  férreas  han  sido 
traídos  del  exterior,  alentándolos  con  elevadas  garantías 
acordadas  por  los  Estados,  y  rodeando  á  las  empresas,  de 
innumerables  favores;  en  suma,  las  lineas  europeas,  se  han 
construido  respondiendo  á  un  tráfico  ya  hecho,  mientras 
que  en  améi'íca  los  ferrocarriles  han  ido  á  crear  el  tráfico 
poblando  los  desiertos, — y  en  semejante  disparidad  de  condi- 
ciones, no  era  posible,  aún  en  las  lineas  de  interés  geneial, 
seguir  el  programa  técnico,  tan  severo,  que  hemos  citado 
de  las  líneas  principales  francesas,  el  cual  si  bien  es  cierto 
qne  facilita  la  explotación,  aumenta  extraordinariamente,  en 
cambio,  la  suma  de  capitales  á  invertir  en  la  construcción 
de  la  linea. 

Por  eso,  los  norte  americanos  al  construir  sus  grandes 
líneas  férreas,  se  impusieron  la  mayor  economía  posible. 
Se  trataba  de  facilitar  la  circulación  á  través  de  un  inmen- 
so territorio  y  para  que  los  ferrocarriles  fueran  uu  verda- 
dei'O  factor  del  desarrollo  de  la  riqueza, hasta  en  los  más  leja- 
nos Estados  de  la  Unión,  era  necesario  que  su  construcción  no 
demandase  injentes  sumas,  para  poder  construir  muchos 
kilómetros  y  facilitar  las  comunicaciones  entre  todas  las 
grandes  capitalas  de   la  Unión. 

El  programa  técnico  que  adoptaron  para  el  perfil  longi- 
tudinal de  sus  vías  férreas,  de  interés  general  fué  el  si 
guíente  :  en  las  regiones  poco  accidentadas,  pendientes  de 
10  y  15  milímetros  por  metro,  Ik-gando  hasta  20  milímetros 
por  metro  en  algunos  puntos  del  trazado;  radio  mínimum 
de  las  curvas  de  400  metros  y  en  puntos  especiales,  hasta 
300  metros. — En  las  regiones  montañosas  las  pendientes 
varían  entre  20  y  30  milímetros  por  metro  y  el  redio  de 
las  curvas  desciende  á  veces  hasta  200  metros.  (Lavoínue 
et  Pontzen, — i"Les  Chemins  de  Fer   en  Amérique" ). 
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Es  de  observar  también  que  esos  jjrogramas  no  han  sido 
acompañados  de  una  ejecución  perfecta  y  acabada,  e:i  la 
primera  instalación  de  las  lineas; — las  obras  de  arte  costosas, 
del  proyecto,  se  han  suplido  casi  siempre  por  obras  provi- 
sorias. Si  una  montaña  impedía  la  prolongación  de  u:ia 
línea  férrea,  por  el  costo  elevado  de  su  perforación,  se 
eliminaba  la  obra  del  proyecto  y  se  estudiaba  el  medio  de 
salvar  el  obstáculo,  haciendo  ascender  por  sus  laderas  una 
línea  de  construcción  económica,  una  vez  cakarlado  si  el 
costo  de  ella  y  el  aumento  en  el  costo  de  explotación  que 
producían  las  elevadas  pendientes,  represeatabaa  una  efecti- 
va economía  sobre  la  apertura  del  túnel,  se  pasaba  sobre 
el  obstáculo,  se  llevaba  á  cabo  la  obra  y  se  entregaba  la 
línea  al  servicio  público  sin  pérdida  de  tiempo.  Cuando  era 
un  río  el  que  impedía  la  prolongación  de  la  vía  por  el 
costo  anticconóniico  del  puente  que  sería  necesario  lanzar 
sobre  él,  facilitaban  el  paso  de  los  trenes  por  medio  de 
balsas  ó  barcas  porta-trenes,  sistema  muy  perfeccionado  en 
los  Estados  Unidos. 

Además,  para  que  fuera  realmente  prá(^tico  el  programa 
técnico  que  hemos  indicado,  era  necesario  dar  al  mati^rial 
rodante  una  gran  flexibilidad  como  medio  de  hacer  posible 
la  adopción  de  curvas  de  pequeño  radio  y  alcanzar  econo" 
mias  en  la  construcción  de  las  lineas  en  terrenos  accidentados. 

El  truck  articulado  inventado  por'  M.  John  Jervis  ha 
sido  el  gran  factor  para  esas  innovaciones  económicas.  Per- 
mite aumentar  notablemente  el  peso  de  la  locomotora  sin 
aumentar  paralelamente  el  peso  de  los  elementos  constituti- 
vos de  la  vía,  consiguiendo  en  líneas  livianas  ó  imperfectas 
hacer  correr  trenes  pesados  y  trenes  rápidos,  explotando  las 
líneas  con  tantas  economías  como  las  que  alcanzan  las  líneas 
europeas  que  han  demandado  ingentes  sumas  para  su  cons- 
trucción. 
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El  sistema  Jel  mejoramiento  progresivo  eu  la  construcción 
de  las  líneas,  á  medida  que  el  desarrollo  de  las  riquezas  que 
van  á  fomentar  permite  reenii)lazar  las  instalaciones  pro- 
visorias por  obras  definitivas  aplicado  con  verdadero  éxito 
en  los  Estados  Unidos  del  Norte,  debería  ser  seguido  en 
los  países  Sud- Americanos  si  queremos  que  las  vías  férreas, 
lleguen  á  ser  como  en  aquellos  Estados  un  poderoso  factor 
en  el  desaiToUo  de  las  riquezas  naturales  y  de  las  relaciones 
internacionales. 

Aun  mismo  en  las  grandes  arterial  de  primer  orden  que 
deben  servir  de  unión  á  los  .3Í0.000  kilómetros  de  vías 
férreas  existentes  en  el  Continente,  si  los  recursos  con  que 
se  cuenten  en  los  primeros  momentos  no  permiten  en  al- 
gunas regiones  una  construcción  definitiva,  debería  abor- 
darse esta,  no  obstante,  con  obras  provisorias,  utilizando, 
segiin  las  circunstancias,  los  mil  medios,  <á  cual  mas  inge- 
nioso, de  que  se  han  valido  los  Norte-America;ios,  para 
salvar  los  obstáculos  y  apresurar  el  momento  de  explotar 
sus  líneas. 

Imitemos  á  nuestros  hermanos  del  Norte  y  no  nos  arre- 
dremos porque  existan  dificultades  para  labrar  nuestra 
grandeza,  estableciendo  verdaderos  vínculos  de  unión  y  con- 
fraternidad entre  los  pueblos  de  América;  recordemos  que 
las  obras  grandes,  solo  asustan  á  las  almas  pequeñas  que 
ven  imposibles  3'  dificultades  en    todas  partes. 
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de  Oruro  y  Cochabamba 426 
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Concesión  del  10  de  Junio  de  1891,  otorgada  á  don  Lisu- 
maco  Gutiérrez  para  construir  una  línea  férrea  de  Uyuni 
á  Potosí 427 

Concesión  del  10  de  Octubre  de  ISOl,  otorgada  á  clon  Fernando 
Cerdeña  para  construir  un  ferrocarril  de  Cochabamba  á  Mamoré     427 

Concesión  da  30  de  Noviembre  de  1890  á  favor  de  los  señores 
Perry,  Cutbill  de  Lungo  y  Compañía,  de  Londres  para  cons- 
truir un  ferro2arril  en  el  Oriente  de  la  Repúbliea 428 

Concesión  de  11  de  Octubre  de  1890  á  favor  de  don  Juan  L. 
Thorndike  para  la  construcción  de  ferrocarriles  y  tramvías.     .     428 

Concesión  del  1."  de  Agosto  de  1891  estendida  á  favor  de  don  Car- 
los G.  Avales  y  otros  para  prolongar  la  línea  de  Oruro  á  La  Paz    428 

Concesión  de  22  de  Junio  de  1891  á  favor  de  la  Compañía 
inglesa  "La  Peruvian  Corporation  Limited"  para  construir  una 
línea    férrea  del    Desaguadero  á  la  frontera  peruana  .     .      .     429 

Concesiones  canceladas ^ 430 


CAPITULO    VII 
Ferrocarriles  del  Perú 

Consideraciones  generales 433 

Lineas  principales  del  Perú:  Ferrocarril  del  Callao  á  Oroya,— 
ferrocarril  de  Moliendo  á  Arequipa  y  Puno;  ferrocarril  de  Ju- 
liaca  á  Cuzco 441 

Ferrocarriles  en  explotación:  líneas  del  Norte;  líneas  del  Centro; 
líneas  del  Sud 444 

Ferrocarriles  en  constriicción 445 

CAPÍTULO  VJII 

Ferrocarril  Intcrcoutiueutal 

Consideraciones  generales;  Conferencia  Internacional  America- 
na;   dictamen    do  la  Comisión    de   comunicaciones  por   ferro- 
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carril;  invitación  del  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  á  las 
naciones  del  Continente  Americano;  Repúblicas  que  enviaron 
sus  Delegados  y  nombramiento  de  tres  cuerpos  de  ingenieros 
para  estudiar  la  línea  en  los  Estados  de  la  América  Central 
y  de    Suá  América;  itinerario  para  los  estudios;  terminación 

de  las   exploraciones 449 

Informe  preliminar    de  la  comisión  ejecutiva    de   \a    Comisión  del 

Ferrocarril    Intercontinental: 460 

Centro  América:  trabajos  del  Cuerpo  de  Ingenieros  N°.  1.      .     .     462 
América  del  Sud       "  '■        "  "  "  "    2.      .     .     474 

u  u        u  u  11  ci  u  u  "      :3.       .       .      503 

Listas  de  los  señores  Delegados 529 

Lista  de  las  Comisiones 530 


CAPITULO  IX 

Ferrocarril  liitcrocéaiiieo 

Consideraciones  generales 53.1 

Extensión  kilométrica  de  la  línea  de  Reoife  á  Valparaíso,  en  ex- 
plotación, en  construcción,  estudiados  y  por  estudiar.     .      .     .     54;"! 

Sección  en  territorio   Chileno  y  Argentino 545 

Sección  en  territorio  del  Uruguay 547 

Sección  en    territorio  del    Brasil 540 

Tiempo  en  que  se  realizará  el  viaje  del  Continente  Europeo  al 
Plata  y  al  Pacífico  una  vez  construida  la  línea  Interoceánica; 
ventajas  y  economías  en  el  transporte  de  pasajeros  y  cargas 
especiales 550 
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CAPITULO  X 


Población  de  los  Estados  Sud-Americanos;  motivos  domográfioos 
y  de  otro  orden  que  justifican  el  trazado  de  las  lineas  Inter- 
con.'inental  ó  Intctocéanico 559 


CAPITULO   XI 


Los  puertos  y  las  lineas  férreas  de  la  República  Oriental  del  Uru- 
guay como  elementos  nscesarios  para  las  comunicaciones  rá- 
pidas de  la  República  Argentina,  Chile,  Perú,  Bolivia,  Paraguay 
V  Rio  Grande  del  Sud 581 


CAPITULO  XII 
Couoliisioucs  g;ciiei'ales 

Conveniencia  de  celebrar  una  nueva  Conferencia  Internacional 
Americana  á  fin  de  establecer  :  una  unidad  técnica  para  las  vías 
y  material  rodante  de  las  líneas  do  carácter  internacional;  sus 
empalmes  y  servidumbres,  forma  de  compensación,  libertad  de 
tránsito  terrestre  etc 623 

Cuadros  recapitulativos:  extensión  de  vía  férrea  por  cada  1000  kiló- 
metros de  superficie  correspondiente  á  cada  país  del  Continente 
Americano;  extensión  ¡lor  cada  1000  habitantes;  valor  represen- 
tativo del  comercio  de  importación  y  exportación  por  cada  kilóme- 
tro de  ferrocarril;  potencia  comercial  de  la  República  O.  del  Uru- 
gua}"  masas  de  población  requeridas  por  los  demás  Estados  Ame- 
ricanos para  igualar  el  comercio  interior  de  importación  y  exporta- 
ción del  Uruguay;  capital  que  representan  los  ferrocarriles  sud- 
americanos; las  garantías  á  los  ferrocarriles  en  las  Repúblicas 
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del  Plata   y  el  Brasil   con  reUcióii   al   valor   de   los  productos 

exportados 620 

Causas  del  desarrollo  ferroviario  de  los  Estados  Unidos  de  Norte 
América  —  sus  riquezas  naturales  y  la  forma  económica  obser 
vada  para  la  construcción  de  los  ferrocarriles;  conveniencia  en 
adoptar  para  la  construcción  y  explotación  de  los  ferrocarriles 
en  la  América  Meridional  los  programas  técnicos  seguidos 
por  los  norte-americanos G33 


LÁMINAS 

TIPOS    DE   LAS    OBRíS    DE    AUTE    DE   LOS    FERROCARRILES    DEL    URUGUAY 

(En  la  página  110  y  siguientes) 

N."  1:   Secciones  transversales  de  la  vía  (tipos  normales). 

N.»  2  y  3:  Estaciones  do  2.''  y  3."  clase. 

N."  4:  Alcantarillas  de  2  metros  de  luz. 

N.»  5,  C  y  7:  Puentes  da  tramos  da  5,  10  y  15  metros. 

N.»  8,  9  y  10  y  fig.  N."  1  y  2  de  la  lámina  N."  12:  Puente  del  Jíio 
Santa  Lucía. 

N."  11  y  fig.  N.»  3  y  4  de  la  lámina  N.»  12:  Secciones  transversa- 
les, perfil  longitudinal  y  proyección  horizontal  del  túnel  construido 
en   la   líuea   á  Rivera. 

N."  13  y  1-1:  Puente   del   Río  Negro. 


ERRATAS  PRINCIPALES 


Prii).         liiicun  donde  dice  'Mi-  tla-ir 

69    17, 20  y  23  excepción exención 

9C  21  Curvas   en  pendientes    de 

12  á  G  "/„„ 12  á  ití  »/„„ 

105       N."    27  Eío  Pintado Arroyo  Pintado 

103        "       49  Río  Tala Arroyo  Tala 

107         "     110  Arroyo  Oerticera     .      .      .  Arroyo  Curticera 

107         "     111  Arroyo  Cuñapiú     .      .      .  Arroyo  Cuñapirú 

114        "        4  "       Cuotiembre     .     .  Curtiembre 

151        última  a  formación la  formación 

259        (título)  Ferrocarriles  garantidos.  Ferrocarriles  sin  garantía 

263  "  Ferrocarriles    Garantidos  Ferrocarriles      garantidos 

por  oa  Nación     .      .      .         por  la  Nación 

274  30  u  trascendencia     ...  la  trascendencia 

290  16  y  se   entra penetrando  luego 

331  24  cerranías serranías 

337  4  Alagonhas Alagoinhas 

348  25  1  m.    50 9  ra.  50 

352  £4  vlnjero viajero 

375  3  Lamaseur Levasseur 

375  14  Domingo  de  Azevedo.      .  Domingos  de  Azevédos 

458  15  Pazco Pasco 

53S  15  Gouls Cruls 

542  29  maza masa 

543  18  528 582 

544  29  1322 1422 

544  32  1322 1422 

545  22  1770 1875 

628  22  (Chile)  124.  455.  770  .     .  116.  628.  186 

Lámina  N."  J  .¿Jr, jjj 

Debe  suprimirse  la  escala  del  perfil  y  de  la  proy.  hoz.  del  túnel  fig. 
3  y  4  de  la  lámina  N."  12. 
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